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L arte delie strade ferrate benché abbia qualcbe rozzo antico 
esèmpio nelle nostre cave di ferro, si può dir nuova per l’Italia. 
Nata ih .Inghilterra c fatta quivi grande colla mirabile applica- 
zione delle macchine locomotrici, la quale le diede tanti ed. in- 
calcolabili vantaggi sugli ordinarli mezzi di comunicazione, le più 
illuminate nazioni a gara si affrettarono a studiarne le teorie e ten- 
tarne r applicazione riconoscendola mezzo potentissimo ad aiutare 
il commercio- c l’industria, e ad allargare l’agiatezza e la prospe- 
rità propria. La Francia , la Germania, il Belgio c specialmente 
r America settentrionale la coltivarono con ardore , ed apersero 
c progettarono per ogni parte maravigliose vie di questo genere 
con dispendio ed ardire veramente gigantesco, le quali atteste- 
ranno un' epoca nella storia della civiltà umana. Ora pare che 
anche in Italia si pensi daddovero ad approGttarc dell’utile in- 
venzione; e i discorsi delle strade ferrate possibili nel bel paese, per 
alcune delle quali già si fecero e si fanno degli studi {preliminari e si 
ottenne superiore privilegio, formano tema prediletto alle sociali 
conversazioni e riempiono molte pagine ai nostri cento giornali 
Pensai quindi che la pubblicazione di un’ opera che servisse a 
sparger lumi in proposito nella nazione e rendesse popolari i più 
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ovvi principii dell’arte nuova, riuscirebbe in questi momenti op- 
portunissima e di grandissima utilità. Comporre *un libro origi- 
.nale senza esperienza propria e senza modelli fra nei, a cui ap- 
poggiare la dottrina, ortrecchè sarebbe stato lavoro presuntuoso, 
improbo e «fornito di quel credito che gode chi parla di materia *• 
propria nella quale ha consumato anni e fatiche, non sarebbe 
riuscito che uu sunto delle varie opere pubblicate oltremonti ed 
oltremare, nel quale difììcilmente si sarebbe potutd piantenere un 
nesso di idee, una unita di principii ed una_ eguaglianza di stile. 
Perciò presi il partito di imprendere una traduzione, e scql^i a 
preferenza degli altri trattatisti il presente Saggio di Edòàrtto Biot 
il quale, fa parte della Raccolta Enciclopedica di Manuali del 
lioret, pubblicato nel i834, come quello che si distingue per 
semplicità, oidinc e chiarezza mirabile di concetti e di stile, e 
per perspicuità di vedute filosofiche c tecniche, e che senza in- 
ternarsi nelle astruse teorie matematiche, patrimonio di pochi, 
poteva essere alla portata non solo delle persone dell’arte, ma anche 
di quelli che senza essere dell' arte hanno principalissimo inte- 
resse in questa sorta di imprese ; dico i capitalisti ed i commer- 
cianti. Un libro poi che si diffonde a confrontare il nuovo cogli 
antichi mezzi di comunicazione ed a stabilire i criteri di* con- 
venienza per raprimento di una strada ferrata con una logica 
sensatissima e spassionata, doveva essere nelle attuali nostre cir- 
costanze anteposto a qualunque altro che non trattasse il soggetto 
che tecnicamente 

Anzi ho valutato tanto questa massima, che non esitai a far 
luogo in questo libro aU'uperetta di Hansemann relativa alle strade 
ferrate riguardate sotto l’aspetto amministrativo e politico, recata 
in Italiano c gentilmente offertami dal traduttore dello Sganzin, 
istitutore della Biblioteca dell'Ingegnere Civile, e compilatore del- 
r Architettura dei Mulini, signor Ingegnere Giuseppe Cadolini ; 
nome abbastanza noto alle scienze perchè valga un encomio. Però 
dove mi parve mancasse il testo per la universale intelligenza, non 
ho tralasciato di cercare di supplirvi togliendone le cognizioni 
ne’ libri classici dell’arte; come non ho tralasciato di esporre man 
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mano quelle idee che mi parvero opportune per l’applicazione 
delle strade ferrate ai nostri paesi, e di notarvi tutti quei perfe- 
zionamenti che il progresso dell’arte ha trovati in questi ultimi due 
armi. Le poche note di Biot sono contraddistinte col suo nome, 
le altre sono mio. Per le Appendici aggiunte in fin d’opera sono 
indicate quivi stessei le fonti onde furono attinte. 

Chi pensa «ir impulso 'ed ai cambiamenti che questa nuova 
potenza acquistata dalla civiltà può dare non solo al commer- 
cio ed all’ industria dei popoli, ma ben anche a tutte le sociali 
istituzioni c che interamente non si possono prevedere, compren- 
derà l’importanza del soggetto- Certo che non è ormai tempo da 
bilanciarne i vantaggi cogli inconvenienti. Le nazioni che ne ap- 
profittarono, acquistarono con questo mezzo troppa superiorità su 
quelle che lo trascurarono, quella superiorità che somministra la 
facilitazione , il buon prezzo e -la velocità dei trasporti. Le di- - 
minuite spese di trasporto aumentarono valore agU stabili j ani- 
marono le cave de’ materiali atti alla combustione, alle costru- 
zioni, aglL usi tutti dell’ uomo, accrebbero lo sviluppo e la pro- 
sperità delle manifatture, e facilitando lo stabilimento di nuove 
officine raddoppieranno i mezzi di lavoro e quindi di ben essere. 
Aggiungiamo a ciò i vantaggi portati dalla facilità e celerità delle 
comunicazioni che non si possono facilmente calcolare , i quali 
moltiplicando le relazioni commerciali, estendendo i lumi della 
istruzione e diffondendo nel popolo quella attività che è la prin- 
cipal molla della vita sociale, aprir ponno nuova vìa ai destini 
dei popoli e formare ampio soggetto agli studi degli economisti, 
senza accennare l’ influenza che la nuova invenzione sta per por- 
tare all’ arte della guerra ed alla politica coU’climinare le distanze 
è prestar mezzo di radunare ad un tratto in un punto la massa 
intera della forza di uno Stato. 

Ora se gli esposti vantaggi possono spargere tanto beneficio ' 
sul generale delle nazioni, che sarà dell’Italia, di questa terra 
prediletta dalla natura, che pel suo clima, per la sua conforma- 
zione e per .la sua geografica posizione ha tante prerogative sulle 
altre, ove l’aiuUno provvide disposizioni amministrative le quali 
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con (utli i mezzi trovati dalia presente civiltà concorrano <1 le- 
condarne io sviluppo ! Se alle strade ordinarle che si vanno for- 
mando in tutta la penisola , e che in alcuna parte della stessa 
sono portate ad altissimo grado di perfezione j se alla (àvorita 
navigazione fluviale e marittima resa più sicura e più breve colla 
introduzione del vapore aggiungeremo il su#idio delle strade fer- 
rate , avremo spinto un gran passo a raggiungere *le più indu- 
striose, le più colte, le più ricche nazioni. Sicuramente quel po- 
polo che con tanto ingegno e dispendio escavò tanti canali di 
navigazione e di ìrrigazioDe , frenò il corso di terribili fiumi c 
r impeto del mare, rasciugò laghi, colmò bassi fondi c rese sa- 
lubri e fertili estesissime contrade poco fa inabitabili , ed aqierse 
jnaravigliosc vie attraverso i più elevati e scoscesi monti d’Eu- 
ropa; quel popolo, I che per pietà^ per pompa ed amor delle arti 
eresse tanti e si grandiosi monumenti che sono la maraviglia del 
inondo, quel popolo non mancherà a se stesso in questo nuovo 
campo che gli si prepara 'dinanzi. 
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La felice riuscita di Tarie strade ferrate costrutte da qualche anno iir' 
Francia avendo comprovata l' uiilhà ‘di quecto nuovo genere di comuni- 
cazione fu proposto di riunire con tratte assai più estese le ' principali 
città dal Itcgno. Già le Camere votarono dei fondi appositi per istudiarc 
questi grandi Progetti , ed i giornali già discussero intorno alla futura in- 
fluenza di queste linee immense sulla circolazione degli individui e delle 
merci fra i diversi contri dell’ industria nazionale. " 

Queste discussioni basale in generale sopra dati inesatti sono, sto per 
dire, i soli documenti clie sieno alle mani del Pubblico onde aver lumi, 
sull’ intrinseco della qnestione e sulla assoluta utilità di qiièslc grandi o- 
pere, imperciocché la Francia non ha finora alcun libro praflco sulle 
strade ferrate, il quale colla scorta degli esempi attuali mostri i vantaggi 
c gli inconvenienti di questo nuovo, genere- di trasporti , ed indichi al 
tempo stesso i principali perfezionamenti che gli' promette l’avvenire. 

11 trattato del signor Tredgold pubblica^ nel 1 8 a 4 e tradotto in fran- 
cese qualche anno dopo è al. presente rimasto troppo al di sotto dei 
progressi fatti dall’ arte. D’ altronde il signor Tredgold non avendo mai 
sopraintcso all’esecuzione di alcuna impresa di questo genere si é quasi 
sempre limitato a dello considerazioni generali. 

Nel 1833 il signor Wood ispettore delle miniere di Killingworth si- 
tuale nei dintorni di Nevrcastlc ha pubblicato un trattato sulle strade fer- 
rate. Egli vi ha riunito i ri.sult.imemi di una serie di esperienze curiose 
da lui stcssó istituite sulle strade ferrale degli scavi ai quali trovasi 
addetto cd ha determinato a quel modo il vidore della resistenza opposta 
al t'u-o dei carri e di quella prodotta, dagli attrìti delle grandi go- 
mene" sui piani inclinati, ecc. .Ma i rapidi progressi dell’arte hanno ben 
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tosto sorpassala anche l'opera del signor Wood, c l'autore nella seconda 
edizione posteriore al compimento della strada da Liverpool a Man- 
clicsler doveile farvi non poche aggiunte, che vennero auracniandusi 
ancora nella terza di modo che quest’ opera , diventata assai volu- 
iiiitiOsa, può essere ora considerata come Ja storia dettagliata delle strade 
ferrate, c di lutti i saggi più o meno fortunati che si tentarono in pro- 
posito fino dalla loro origine. Ma stante il suo prezzo che ammonta in 
Inghilterra a a5 franchi, una traduzione di questo libro non avrebbe 
.probabilmente in Francia che piccol numero di lettori (i). 

Tracciare in poche parole i tentativi fatti nelle diverse pani di det- 
taglio che vengono abbracciale da un Progetto completo d’una strada fer- 
rata : determinare i principj generali che devono servir di guida in una 
impresa di questa fatta ; descrivere lo stato attuale di quest’ arte novella, 
indicandone i processi già consccrati dalla esperienza ed ,i punti verso 
cui specialmente devono essere diretti gli studj di perfezionamento; ecco 
lo scopo di quest’ opera. Le pratiche osservazioni da me fatte in questi 
ultimi anni intorno ài soggetto che sono per isvolgerc mi lusingano 
che il mio lavoro potrà essere utile a due sorta di persone ; vale a dire 
ai capilalisil che ameranno di impiegare . i loro fondi in imprese di que- 
sto genere, i quali troveranno qui esposti i vantaggi e gli inconvenienti 
annessi a questo sistema di comunicazione, ed agli ingegneri ed intra- 
prenditori di opere che brameranno formarsi un’ idea esatta dello stato 
attuale di tjuest’arte novella. 

Sotto due differenti punti di vista si può risguardare l’ utilità delle 
strade ferrate. Come graudi lince di comunicazione possono diminuire 

(i) Questo libro di Wood ebbe in Francia dei traduttori nei signori F. di Montrichcr 
cd Ed. Franqiicvillc ingegneri di ponti e strade, o nel signor H. de Roulz. 

Dopo la pubblieazìone di i|uesto lavora di Biot alcune altre opere di qualebe impor- 
tanza e multe minori videro la luce in quel paese relative alle strade ferrate. Citeremo te 
lezióni date dai prof. Miiiàrd alla scuola d’ applicazione di ponti e strade dove parla 
con molto ordine c dottrina della parte tecnica: il trattato delle macchine locomotrici 
di Guyonneau de Pambour dove ha raccolte le migliori esperienze fatte intorno alla 
loro potenza cd al loro modo di agire :-la storia delle strade'ferratc dell’ Amcriea di G. 
Teli Poussin che addita le strade formate e progettate , il loro modo di costruzione e 
d’ amministrazione,' e le leggi in proposito emanate da quelle lontane ma industriosis- 
sime popolazioni: le memorie analitiche di Navier inserite negli annali di ponti e strade 
risguardanti le teorie del moto sulle strade ferrate: quella di Simons c Dc-Ridder intorno 
alla strada da Anversa a Colonia ecc. dalle quali si toglieranno quelle cognizioni che sa- 
ranno credute' più opportune allo scopo della presente opera. Il lettole troverà poi in fine 
un elenco delle opere pubblicate fino "al presente intonio a questo soggetto in Inghilterra, 
in Francia cd in Germania. 
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d’ assai Jc spese di traspqrlo dei materiali dal sito della loro produzione 
a quello del loro consumoj e facilitare la circolazione degli individui da 
una città all* altra. In questo caso il loro sviluppo è mollo esteso , e la 
loro «ostruzione, esige dei grandi capitali. Ma questo stesso sistema di 
strade può essere vantaggiosamente adoperato per unire una fucina, una 
miniera, un punto qualunque di produzione ad uua gran via di comu- 
nicazione già esistente per trasportare ad una fabbrica le materie prime 
che vi vengono lavorate c che ne sono molto lontane , infine per ese- 
guire i grao4iosi movimenti di terra. La formazione di questi tronchi di 
strade ferrate diminuisce la spesa di trasporto in modo assai sensibile, e 
deve produrre in conseguenza una proporzionata riduzione sia nel prezzo 
a cui le manifatture possono essere smerciate al consumatore,. sia io quello 
degli appalti delle grandi opere di sterramento; e non essendo questi 
tronchi parziali nè molto- lunghi nè mollo dispendiosi, la loro costruzione 
può essere con sicurezza diretta dagli ingegneri d’acque e strade* e dai 
giovani allievi della scuola d’ applicazione che sono addetti al servizio 
delle officine. Questo secondo modo di considerare le applicazioni pos- 
sibili delle strade ferrate fu a’ miei occhi un nuovo titolo per racchiu- 
dere le mie idee io un quadro piuttosto limitato onde il prezzo di que- 
sto libro fosse alla portala del massimo numero possibile di lettori. 

Ho divisa quest’ opera io tre sezioni. La prima tratta della materiale 
struttura delle strade ferrate indipendentemente dai motori che vi si a- 
doperano. Vi indico le differenti forme delle ruotaje, dei pulvini, dei 
massi di pietra che cpsiituiscooo la linea propriamente della', i dettagli 
di costruzione dei carri utdoperati al trasporto delle differenti specie di 
mercanzie, i diversi sistemi 'dei pezzi destinati alle deviazioni di strada c 
le macchine in uso per eseguire lo scarico delle materie trasportale; c 
vi analizzo in fine in un capitolp a parte le differenti cause di resistenza 
che si oppongono alla forza traente sopra una simile strada. 

La seconda sezione è consccrata all’esame della economia comparativa 
dei trasporli conseguita coi. diversi motorL Vi passo successivamente io 
rassegna i cavalli impiegati con o senza le scuderie mobili, i piani au- 
tomotori, le macchine stabili, infine le macchine locomotrici , estenden- 
domi specialmente su quest' ultimo sistema il cui impiego è indispensabile 
per ogni strada che MI destinata ad un servizio attivo ed importante. 

La terza sezione, presenta delle considerazioni generali sulle spese di 
costruzione e manutenzione c sui principali vantaggi delle strade ferrate. 
Determinati dapprima i principi generali che devono 'servir di scorta nella 
costruzione di questo sistema di strade, paragono in seguito l' eeonomia 
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che può procurare colle spese ordinarie di^ trasporto sui canali. In un 
capitolo particolare esamino il servizio dei viaggiatori e valuto il vantag- 
gio delle macchine locomotrici sui cavalli ; finalmente c come riassunto 
porgo delle brevi riflessioni intorno alle grandi linee proposte in Francia 
e termino facendo qualche parola sui tentativi fatti finora colle macchine 
locomotrici sulle strade ordinarie. ' 

M’ accontentai d’ unire al ' testo un numero di figure sufficienti per rap- 
presentare con esattezza le rnotaje , i pulvini > i pezzi- d’ incrociamento, 
i carri destinati al trasportò, e le macchine locomotrici. Die^i tre modelli 
di quest’ ultime ; l’uno è l’antico delle inacchine di Darlington, gli altri 
sono conformi alle macchine di Manchester e Liverpool. Avendo esposto 
nel testo i diversi dettagli componenti l’ assieme di una di queste macchine 
giudicai inutile di unire una figura particolare per_ ogni pezzo potendosi 
perfettamente comprendere dalla spiegazione che ne ho data, poiché una 
pìccoli^ figura non può mai essere cosi chiara quanto una esatta descri- 
zióne delle forme e delle dimensioni di cadaun pe^zo (i). 

D’ altra parte l' ar^ di fabbricare le macchine locomotrici è ancora 
nell' infauzia, c per conseguenza è quasi inutile I’ applicarsi a disegnare le 
dimeusioni precise delle loro diverse parti. È* meglio invece cercare di 
comprendere il principio' «ho deve 'presiedere alla loro disposizione. 

Gih il raziocinio e l’^espcrienza corressero molti gravi difetti nel mo- 
dello impiegato sulla strada ferrata -da Liverpool a Manchester, ma que- 
sto modello è ancora imperfetto, lo una parola I’ utilità delle macchine 
locomotrici non 'fu bene conosciiiu che nel i83o. Ogni cosa adunque 
ne induce, a credere ché fra pochi anni esse giungeranno a perfezionarsi 
sotto gli sforzi uniti dei costruttori. Questi progressi però terran dietro 
agli stud) fatti sulle macchine in attività , non già alla maggiore o 
minor diligenza adoperata nella imitazione delle stesse. Chi vorrà fare 
una strada ferrata servita da cavalli troverà negli esempi esposti tutti i 
dati di cui può abbisognare per l’ esecuzione del suo progetto; chi poi 
vorrà impiegare 'le macelline locomotrici conoscerà i difetti cd i vantaggi 
delle esistenti, per coi 'rivolgendosi ai grandi costruttori potrà giudicare 
del merito di quelle òhe gli verranno proposte. . 

• (i) In Italia dove i’ applicazione del vapore all’ industria lA é per anco luolto estesa, 

e dove non é esempio ancora di queste macchine, le poche figure unite al testo non po- 
tevano essere suflicienti a facilitarne l'intelligenza, tanto più che l’opera non é destinata 
alle sole persone dcU'artc. Ho creduto pcrcii opportuno di aggiungere in fine due tavole 
con una breve ma coniplcta descrizione delle diverse parti e delle loro funzioni, tolta 
dall' opera di l’ambour succitata e coufrontata cdlc principali più recenti modificazioni. 
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Il più sicuro elemento della ' potenza industriale e coramerciele di una 
nazione è senza dubbio la formazione d’ un buon sistema di comunica- 
zioni interne che faciliti il trasporto degli oggetti di qùalunque sorta dal 
luogo della loro produzione a quello della 101*0 yendita o consumo. 1 
Dietro questo principio sanzionato dalla esperienza di tutti i tempi, i 
primi sforzi dei popoli si sono diretti verso il perfezionamento della na- 
vigazione flavialc, l’ apertura di strade selciate ed inghiajate , e lo . sca- 
vamento dei canali destinati a congiungere due fiumi lontani. Da 'qual- 
che tempo però l’ attenzione pubblica si ò fissata sopra un altro genere 
di comunicazioni rimarchevole per l’ economia che permette d’introdurre 
nei trasporti, e superiore ai canali per la rapidità e continuità' del suo 
servizio adatto indipendente dall' alternativa ‘ delle stagioni. Questo 
nuovo sistema è quello delle strade ferrate , introdotto in Francia da 
una decina d’ anni e destinato dietro tutte le apparenze a prendere una 
grande estensione perché sembra in generale meglio adattato che non 
sono i canali alla configurazione di quel paese ed . ai' bisogni prel- 
santi del commercio. Io mi, propongo dunque di esaminare questo nuo- 
vo sisten^a di trasporto presentando piuttosto uua discussione ragionata 
dei principi che devono seguirsi nella sua esccuziooe, che non la storia 
di tutti gli cspecimeati tentati per la formazione' de’ suoi diversi dettagli. 
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' Le prone strade ferrate si costrussero in lagfailteira nei dlDlorci di 
Ncwcasile. Le miniere del carbon fossile situate presso questa città stanno 
ad una distanza assai considereyole i^al luogo dello smerciaraento dei loro 
prodotti, e ne esigono il trasporto sino alle sponde del Tyne, dove ven- 
gono imbarcati sopra bastimenti destinati per le cOstc d’ Inghilterra. 
Fino al f^oo questo trasporto ai faceva col mezzo di strade assai 
cattive c costava delle sommò enormi agli scavatori. Per diminuire 
'queste ragguardevoli spese i proprictarj di alcuno miniere pensarono di 
disporre lungo le strade percorse dai loro carri due ordini continuati di 
correnti di legno destinati a sorreggerne le rupte. À questo modo i car- 
retti carichi di . carbone scorrendo su delle superficie piane potevano rauo- 
versf' con minore* sforzo che non quando scorrevano sulla carreggiata in 
selciatura delle strade comuni. Ogni ruota essendo armata d’nn orecchio 
ora obbligata a tenersi sulla via. Tosto però Fu rimarcato dai costruttori 
di queste' nuove strade, che questi pezzi di legno sottoposti a delle 
gravissime pressioni si sciupavano rapidamente , onde . per ritardarne il 
deterioramento < pensarono di ricoprirli con lamine di ferro inchioda- 
tevi. sopra. Questo nuovo sistema, portò un altro vantaggio perchè di- 
nilfiu'i ancora maggiormente lo sforzo necessario alla trazione e con- 
dusse a sopprimere del tutto i legni che si consumavano tuttavia assai 
presto,' non più per l’effetto della pressione ma per quella dell’umidità, 
sostituendovi delle spranghe di ferro fuso- a seconda di una data forma 
fcrjiiatc a dei massi di pietra’ disposti fi't loro a determinate distanze. In 
seguito si niodifìcò la forma di queste spranghe, si interposero dei pulvini 
di ghisa fra esse c la pietra che le sorreggeva, si surrogarono delle ruote 
di ghisa alle ruote di legno, iofìnc si propose di sostituire per le spranghe 
il ferro laminato al fuso. Questa è la storia dell’ origine e dei progressi 
delle strade ferrate in. Inghilterra dal 1680 al 1813, e senza dubbio 
l’idea primitiva d’onde sono derivate, non ha in s6 novità alcuna. Da 
tempo immemorabile uelle cave di pietra per tirare piu facilmente i grandi 
massi dal sito dell’ estrazione si usa porvi sotto dei cilindri che ruotano 
su dei tavoloni. Anche molte strade di Milano sono sistemale con duo or- 
dini di lastre di granito disposti ad Una conveniente distanza per rice- 
vere le ruote delle carrozze, mentre la zona intermedia e le ali laterali 
sono selciate con. ciottoli onde assicurare il piede del cavalli (i). Coulomb 

(1) Le lastre di granito adottate ora generalmente nelle strade interne non solo di Milano, 
ma delle principali città di Lombardia, non furono tanto introdotte nella mira di facili- 
tarr il trasporto dei caricài da un luogo all’ altro della città, per essere situate quasi tutte in 
piaiiura, nò usandovisi carri dr forme c dimensioui maggiori e diverse di quelli che ser- 
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aveva pur fatte delle espericuze intorno allo sfregamento del cilindri me- 
tallici scorrenti sopra superficie d^lla stessa natura. Ma è in Ingliiltcrra 
che si cominciarono ad apprezzare i vinuggl che potevano porgere questi 
mézzi di diminuire gli attriti, estesi a grandiose applicazioni; è in Inghil- 
terra principalmente dove si attese a perfezionare i dettagli di esecuzione 
che. potevano inceppare la riuscita dell’idea primitiva, o s’é veduto Jn 
questa come in tutte le invenzioni meccaniche che la diflicoliii dell’ ese- 
cuzione di una macchina è generalmente maggiore di quella del ritrova- 
mento del principio su cui è basala. L’ invenzione delle strade ferrate 
è geperalm^nte risguardata come un’ invenzione novella venuta d’Inghil- 
terra, perchè è l’Inghilierrà che la prima mise in pratica delle idee la 
cui applicazione, in grande sarebbe parsa impossibile' secoli fa, c sarebbe 
stata considerata come concetto da restare per sempre fra le teorie (i,). 

Per formare una. strada ferrata, preparato convenientemente il terreno 
vi ti dispongono due linee di spranghe di ghisa o di ferro* il cui ufficio . 
è quello di portar le ruòte dei carri. Queste due linee si tengono per tft 

conseguenza all una distanza uguale alla larghezza dei carri ed i varj 
pezzi si assicurano per mezzo di pulvini di ghisa 4 ‘dei dadi* di pietra o 
a dei traversi di legno disposti fra loro ad una determinata distanza e 
fissi solidamente al .terreno. 

. f ^ • 

vono per le strade esterne sistemate in ghiaja od iu semplice selciato^ quanto por servire 
al comodo^ alla uiagninccnza ed al lusso dì provincic ricche e fiorenti. Queste ruo> 
taje di granito, dette in luogo lastre di guida o trottatojc, infatti tolgono ogni aspra scossa 
alle vetti^rc c ne rèndono meno assofdantc il rumore, facilitano il passeggio a piedi, ser* 
vono a mantenere U forma alle strade, e conservarle pulite, infine a- decorarne l'aspetto 
cogli intrecci spesso eleganti delle varie zone nei trivj c nelle piazze. 

(l) Da tempo iuimcmorabilc nelle nostre miniere si fa, uso di ruolaje .di ferro perlai 
cilitarvi r estrazione del minerale dalle viscere dei monti caricandolo sopra carrette a 
quattro ruote. Ma essendo esse situate generalmente' sulle coste di ripide montagne, colla 
fucina a poca distanza dal cavo,, le ruotajc'sono quasi sempre limitate alle tratte in- 
terne più diffìcili per le irregolariU degli scogli clic nc formano il fondo. U ferro la> 
vorato poi che sorte dalle fucine ridotto a minor mole c peso, nè venendo somifiinìstrato 
in quantità straordinarìaoicntc grande non presentava suflìcienlc compenso per la pro- 
lungazione di queste ruotajc fino aU'ificontro di un emporiò o di una via commerciale, 
tanto più che, per essere le fucine situate in luoghi alti, la difficoltà del trasporto per 
vie continuameiUe in pendio resta per iè assai piccola. Per (juesto riguardo perciò do- 
veva quest'arte limitarsi in Italia ai primi passi e restarvi bambina. Ma v' è di più; 
le cave principali di marmo che sono a Carrara, nclP Istria c sui laglii di Lombardia, 
la~ priocipalc miniera di ferro che è ali' Isola d'Elba, gii scavi della pozzolana di cui 
si fa esteso commercio colf estero, si trovano tutti in riva a4 mare od a Ughi clic 
comunicano con canali navigabili onde al loro trasporto avev.i già preveduto nattiia c 
l' arte fra noi antichissima dclP idraulica. 
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Le spranghe impiegate nelle strade ferrate furono distinte vin- Inghil- 
terra sotto il nome di rails^ parola che significa verghe, c che si è con- 
servata in Francia per essere di somma utilità nella pratica di applicare una 
particolare denominazione ad ogni oggétto d' un uso generale. 

i pezzi di ghisa che sono fermati ai dadi di pietra e che portano le 
ruotale si chiamano chairs dagli Inglesi. '^Ànche questa parola che in ita- 
'liano vuol dir cuscinetti o'pulvini fu conservata in Francia per indicare 
propriamente la specie impiegata nelle strade ferrate. 

Infine i massi di pietra che portano questi pulyini si distinguono col 
nome di dadi, benché la loro forma non debba essere esattamente un .cubo. 

Quanto ai veicoli impiegali sulle strade ferrate si chiamano waggons 
parola inglese o tedésca che signiGca carri , e che si .pronnneia come 
in tedesco vagon (i). 

Sarebbe un errore II pensare che lutto il vantaggio d’ una strada fer- 
rata consistesse semplicemente nella diminuzione dell’attrito che prov*a la 
circonferenza della ruota scorrendo sopra una superGcie mctalliea invece di 
muoversi sopra una superfìcie selciata od inghiajata. Essò^dipende dalla 
costruzione più' o mono esatta delle diverse parti che no compongono l’as- 
sieme. La direzione ed il traeciamento della linea propriamente detta ri- 
chiede delle cure tuli’ affatto particolari come le richiedono la formazione 
dei veicoli e la scelta dei motori che vi si debbono impiegare. Uno sba- 
glio nell’ una o nell’altra di questo' parti distinte del lavoro può influire 
sorproudentemente sull’ ce'onomia che ricercasi nei .trasporli c distruggere 
quasi del tutto la reale utilità deirimpresà. Esaminerò dunque da prima i 
principi dalla pratica consecrati per la costruzione delle parli fisse e delle 
parli mobili dello strade ferrate; passefò in seguilo all’ ispezione dei di- 
'•versi motori che vi possono essere impiegati. Quando il lettore sarà giunto 
cosi a conoscere i diversi dettegli della pratica costruzione di queste strade 
o le diverse specie di resistenza che possono ‘ritardare il movimento dei 
carri, studieremo le condizioni generali che devono dirigere il tracciamento 
di un progetto, condizioni che variano a seconda dell’importanza e della 
qualll.ì del trasporli dic^'i si possono fare, c paragoneremo questo nuovo 
sistema di comunicazione a quelli i cui vantaggi ed inconvenienti furono 
da uua lunga esperienza constatali. , ' 


(i) Noi tradurremo senza tema di recare confusione al discorso per ruotaie i rvih, per 
pulvini i chairs, e per furgoni i waggons, parola adottala comunemente nelle transazióni 
commerciali cd amministrative del Kegno Lombardo-Veneto ad indicare i carri di tra- 
qiurto clic viaggiano per posta. 
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MATERIALI COSTITUENIÌ UNA STRADA FERRATA. . 
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ROPT&JB, P0LV1MI B.DAPl. . 


1 . Le parli tlabHi d’ùaa atrada ferrata si compongono: i.* delle cuotaje 
o spranghe di ghisa^o d) ferro su coi scorrono le ruote dei cfirrLi a.* dei 
j)ulvini u sostegni di ghisa che portano le rnoisjc ; 3.' dei dadi o massi 
di pietra a cui sono fìssi questi pulvini. Alcuna volta a questi massi 
vengono sostituiti dei legni trasversali che passano da una linea di spran* 
ghe all’altra a^traveraando la strada c portando i pulvini ::con’ispondenti 
l' uno di' contro all' aiiro. . . ■■■ 

§. .3. Il sisteoaa di ruotaje generalmenteifdatuto i quello dispoto in dogbil- 
terra col termine di edge-rail, ossia spranghe a risalto di coi ne àbbiam gik 
data uu' idea.' Le spranghe sono di ghisa o di ferro laroiptto, e presentano 
una superfìcie piana alle ruote, te quali hanno; alla drconferensa no orlo 
sporgente che .le mantiene- sulle stèsse *cd impedisco loro di forviare 
(Gg. ai). 1. ; ' / • i.l 

§. 3. Le ruòtaje di fcj(K> fuso (fìg. i, 3 ) sono formate da spranghe che hanno 
circa* un metro di luoghecsa e terminsino olle estremit,à con piccolo aggetto 

3 


Digilized by Google 


IO 


SEZIONE PRIMA. 

* tagliato ad ugna clic serve per poter unire fra loro due pezzi consecutivi. 
Queste due sprangha eoal. rianite appoggiano sopra M pulvinu clic le 
abbraccia co’ suoi, lembi rialzati c sono afiraocatc da una caviglietu di. ferro 
ebe le attraversa per appositi fori cd c ribadita ali’ esterno. 

§. 4- Le rnolaje di ferro laminato (lig. 3 , 4 ) si riuniscono ordiuariameute 
Tuna contro l’altra in quadro e sono fermate ^nei pulvini da zeppe di 
legno o di ferro spintevi lateralmente iu modo da serrare in una scana- 
lotur|i a tal uopo praticata nel pulvinu un orletto; sporgente dalla spranga 
nella sua parte inferiore. Lc'mota^ éH ferro si distinguono da quelle 
di ghisa per la loro lunghezza che è di. m. t>' i 5 piedi inglesi, ed 

in Francia se ne fanno anche di 5 metri. Nella toro lunghezza appoggiano 
sopra dadi che devonsi disporre pon più distanti di cent, ossìa di un 
jrard inglese, come è praticato nella strada di Darlington in Inghilterra, 
distanza 'cheidovc i trasporti sono attivi, importa di ridurre a soli' 76 cent, 
ip modo che la spranga iutiera di m. 4,60 riposi sopra sei dadi. 

§. 5 . Questo sistema di lunghe spranghe «osi fermate a sei pulvini e sei 
dadi olTre un gran vantaggio per la solidità' della strada e*Ja conserva- 
zione dcll’alliueameuto delle ruol.vjc cui .lo sforzo laterale- dell’ brio- delle 
ruote tema cpmìnuamenK di scomporre nello scorrervi • dei carri. Col 
mezzo dello lunghe spranghe di ferro questo sforzo laterzle - si trova ri- 
partito sopr,a sci dadi, mentre spinge solamente oonlrq di imo nello mo- 
taje di ghisa, per cut in quest' ultimo caso, nel quale il numero degli e- 
lemcuti costituenti ciascuna linea di ruotaje è sei volte più grande, di- 
venta ben -più possente l’azione delia ruota per distruggere gli allineamenti. 

^6. Uu altro vanuggio dello ruotajo di ferrp la'ninMao è quello che non pe- 
sano generalmonle piu di i 3 chilogrammi e mezzo per. ogni metro, menirp 
((uellc di ghisa ne pesano da 37 a 38. Quindi l'adoziono delle ruolaje di 
ferro presenta uua considerevole economia nelle spese primitive di eo- 
siruaione. Questa notabile di^reaza di peso deriva da ciò che i| ferro 
poociedo una forza di coesione molto maggiore della ghisa, e può quindi 
resìstere io parità dì .sezione trasversale ad un peso- mollo più grande. 
OimosOra I’ esperianza che uua spraoga di ghisa oouoposia allo sforzo di 
una Irazibuo longitudinale non pu^ .resizierc ad un peso maggioro di 10 
ohil. per ogni millimetro quadrato, mentre la reoisieuza del ferro a pori 
sezioue ti valuta per ragguaglio a 4» chii-, il quel rapporto di resistenza 
i por coaCcrmntó dal calcolo. Da questo dato- si può dedurre che il peso 
delia prima spranga 'dev’essere sensibilmente doppio del. peso della seconda, 
come viene del reato provato dall’ esperienza dellet|^rado ferrate costrutte 
coir una e coll’altra qualità di materia; cd io pradca un fatto rtoonqsciuto 
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daUl^etpM'ieoza d' un* venÙDa d* anni vale infinitanienie pUi che non un 
rianìtato ouenuto dai calcolo (i)> '' ' ' 

§. 7. P^r dare qualche schuiimenio io propoaiip e*amÌDÌaino la forma dalla 
pralica dfinosirau convenicaie per la aeziqDe delle apraughe al&icbè esse 
offrano in ogni punto una resiaienza approsimativamcnle eguale alla 'pres- 
sione dei carriaggi che gravitano snccessivamentc sulle loro diverse pani. 

sezione delle spranghe di ferro o di ghisa (hg. 6, 7 ) presenta nella 
sua parte supcriore una .superficie. -di 5 . ceniim. Jmmediaiaincnte sotto si 
restringe e si riduce alla largbeasa necessaria affinchè la restiieDza del 
metallo impiegato’ faccia equilibrio colla pressione del peso che è de- 
stinato a scorrervi sopra. Questa maggior larghezza della parte supe- 
riore non è senza una ragione, avendo per iscopo di impedire che>'Ìl spranga 
non soldii la circonferenza delie ruote a non le sciupi rapidamente, il che 
suocadcreLhe induLilalamente qualora la superGcie fosse ridotta come il 
resto del corpo dalla spranga a la, o i 5 millimciri di larghezza. D'altra 
pane è facile il concepire che , onde la spranga presenti una resistenza 
eguale su tutta. la lunghezza compresa fra due sppoggif è 'd’uòpo clic 
abbia maggior spessore nel mezzo che alle estremità dove è sostenuta 
dai massi di piètra, c cod 'esso deve a poco a poco deeèèsoere'darmezzo 
alle esU:emìt 1 i di maniera ohè il di som» presentila form* d’nna pancia. Il 
càlcolo indica che questa curva ^ una parabola (z) e tale è appunto la' 


(1) Cliiamiamo l la distanza variahilc del peso dal più vicino sostegno, i la lun- 
ghezza della spranga, d il Soo spessore, ed y la rcsisteiua trasversalo che il- metallo 
di cui è formata i capace di opporre, pei ogni miUimetni quadralo ad uno afbizf di. 
trazione orizzontale^ da ultimo P il peso portato dalla' spranga: si avrà 
■ PI = . 6d‘ ' , 

equazione Clic si può Verificare nèi trattali di meccanica applicata. 

Ora se la spranga i di gliisa, abbiamo y a 10 chil., se di ferro y c ^n ch'I. Il * 
peso P rimaacodo costante, 'eome pura la distanta fn i due appoggi e' b< larghezza 
delle spranghe, la quantità -variabile per uno stessa valore di 4 <arà lo apesaoK d. Sup- 
ponendo che d sìa lo spessore della spranga di ghisa, e iT quello della spranga di 
ferro si avrà , , " , ' . * 

- IO y* ”• /fo «f* ' : 

da cui • d -va 1 f ' ' ■ • " 

Cosi in qualufiqos punte lo sfieasore 'della spranga di ghisa <kwrà esser doppio di' 
quello della spranga di ferra in quel punto stésso, ed essendo ì pesi specifici Ri terrò 
e della ghisa rappresentati da 7 , 80 e 7 , ao, paragonati a , quello dell' acqua eguale 
a 1,00, ne segne che il pese della spranga 'di ghisa dev'essere approssimatìvameme 
'doppio di cpiello di ferri). _ Btot. ‘ ' ' 

(z) Riprendiaaao l’equazione precedente '' ' . ' v • -• 

. . n iayif.bdf‘ >■■■■■■ 
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furiua clic ai alle sprau^ké fuse in ghisa come si può vedere netti fìg. i. 

§. 8. Quanto alle spranghe di ferrò 1 a questione non i identica a quella' 
che abbiamo esaminata, perché non si tratta piti di una sola spranga ap- 
poggiata a due fulcri. Le spranghe di ferro, come abbìam veduto, hanno 
una kingheaza quasi quintupla ^di quella delle spranghe di ghisa e le biro 
sei tratte comprese fra ugni coppia di dadi essendo solidamente serrate 
ai pulviui per mezzo di cunei di legna o di ferro', ' formano un sistema 
rigido, ogni parie, del qyaic' contribuisce alla total resistenza contrapposta 
daUa spranga al peso che gravita parziainwnlc sopirà una sola delle tratte. 
Questo risullatuentu si concepirà più facilmente uve si rieletta che le spran- 
ghe di ferro ulTruno un certo grado di flessibilità che concorre a ripar- 
tire l’effetto della preWione su latta la loro lunghezza. Ne viene da ciò 
che la curvatura conveniente per ogni porzione d’ una spranga di ferro 
compresa fra due dadi cuusecuiìvi deve essere meifo sensìbile ehe perla 
spranga di ghisa destinata a resistere isolatamente. Perniò in pratica qne-' 
sta curvatura diventa di poca iin^iurtan^ , 

9. Tuttavia io Ingliiltcrra si volle uqifurniarc strettamente la pratica alia 
teoria auche per le .spranghe di ferro e si diede nn spessoc maggiore nel 
mezzo d'ognuna 'delle tratte comprese fra due dadh il quale si diminuisce 
quindi successivamente sluo al punto che appoggia diretiamenlé sul piilvino. 
La total lunghezza della spranga prasenti^a qoesto modo una successione di 
parti enfialo c ristrette, e lo spcssor medio d’ ogni tratta com^Hcsa fra due 
dadi vani 'da 6 _a 7 ceuL nelle estremità fino a 9 cer.t. nel mezzo. Ma 
questa Torma undulaia nou può couseguirsi senza molta difficoltà cóme 
si co»ip|-eDdcrà facilmente quando avremo data un’ idea del modo di co- 
struire queste spranghe ; m siccome ne risulta una differenza tenuissima 
tra il maggiore ed il minor spessore, cosi fu adottato iu Francia uno spes- 
■sor medio di 8 cent, per tutta la lunghezza della sprahga. 

§. IO. La fìg. 6 prescula lo spaccato d’uoa sprangalo ghisa fermata con nna 
caviglwlla trasversale «preso uel suo massimo spessóre verticale. La fig. 7 
presenta quello di una spranga di ferro fermata *al suo pulvino dalle 
zeppe laterali che tengono il suo orlclto iuferiore Stretto nell’ incavo cor- 
liepiondente. Le pruporziuni indicale souo conformi alle dimensioni adot- 
tate pella strada da Santo Stefano alla Loira, le cui fuotaje sono in ghi- 
sa, e per quella da Santo Stefano a Lione, che ha le -ruotaje ,in ferro. 

Per una stcsia spranga fj b v. P possono essere risgiiardati come costanti, he dee , 
variabili di questa equazione sono dunque / o la distanza del peso daU’ appoggio fisso 
c d o lo' spessore della spranga in un punto dato. La curva nipprcsciitata da questa 
equazione i ciidenlemcnte una parabola il cui asSc passa pel mezzo delia spranga. ^ 
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La*0^4tni 8 rapjtr^seiita la sezione delle l'uoiaje di ferro della strada dì ' 
I3«riingU)n in Inghilterra (i). . » 

Nrlla '^costruzione delle strade ferite aperte ìir^questi iiltTmi due anni si sono 
, fatte l>en poche variazioni alla forma esenziala delle ruotaje, per le quali si è co- 
Bittucèoeutc adottato il Jìcrro- iatuiuatu. Si ^ perù in complesso riconosciuto troppo' dc> 
bolc il peso di i 3 ^lilog.. por mctrp accennato tb Biot, massinu; per (c strade sog* 
gcUc ad un trasporlo cousidercvole e ad una grande velociti. Sulla Strada da Liver- 
pool a ^Tanclicstcr infatti che aveva in o^gìnc, le ni6tajc pesanti 17 chilogrammi al 
metro si sono andate cainhiainh) a poro a. poco c si portarom^al peso di chìi. 

* e fino di diil. 37 in quei luoghi dove gli' appoggi si tennero lontam da centro a contro 
ciiiquc pivdi| oa^ia m. 1. Sa. Gioverà a tar conoscere il peso c le dimensioni delle spranghe 
usate nclly principafi strade finora costruUp la scgucnio tabella licàvjita dai piu recenti 
trattaiisli, sufto notale anche le epoche della costruxione delle strade affine di in- 

dicare come luan mano si 'sia andato al>hondaiuIo nelle solidità delle stcssd* 
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,4 .SEZIONE PRIMA 

^ I i.Le rnotaje ordinarie di ghisa si foodono còme ipeaei comuni col mo- 
dello. Si è cercato lavano di poterle formare colla pasta che sorte diret- 
tamente dagli alti fornelli ftisori, è che si chiaroa'pasta di prima fusione; 
rhisccndone la ghisa troppo fragile per non essere snflìcientemento puri- 
ficata. Si deve dunque rifondere la ghisa di prima fusione in'un secondo 
fornello, e la pasta che se ne trac, la quale dicesi ghisa di seconda fu- 
sione, si versa nella forma ricavata nell’ arena ove fu modellata hi. figura 
della ruotaja. . _ • - , • 

^ 1 3. Le ruOtaje di ferro si tirano con una coppia di cilindri gucrniti di sca- * 
nalaiùre che presentano degli incavi della figura che devono assumere in 
t^ra.. Quando ‘le ruotaje sono primatiebe vale a dire che 'conser- 
vano per tutta la loro lunghezza una sesione uniforme, là loro tW-a- 
Uira non è pih difficile di quella de^ ferro ordinario. 1 cilindri portano 
per cadauno cinque scanalature' che “sono disposte I! una in -seguito al- 
r altra c sooo graduate in modo che la materia metallica prenda la ideata 
figura a poco a poco senza che le varie vefgbe che compoqgono il fascio 
da tirarsi si scompaginino o si lacerino; il che succederebbe facilmente 
ove il numero delle 'Kanalaturc fosse insufficiente, poiché quando si leva 
dal forno il fascio arroventato per presentarlo al cilindro non ha piiv di a 
metri di lunghezza,, c devg finire coll’allungarsi fino a’ 5, o 6 metrL Que- 
sta misura sorpassa é vero quella che abbiamo indicata per la lulighezza 
ordinaria delle ruotaje in opera , ma tale eccedenza non è senza ra- 
gione , poiché essendo le estremità delle spranghe' mgoo uniformemente 
compresse risultano in generale difettose, e restando cosi sovrabbondanti 
circa So cent, per parte si è- sicuri di poter avere dalla spranga una lun- 
ghezza suffieieote senza difetti. Levata dal liratojo la spranga viene poi^ 
tata ib una specie di solco cavato nella ghisa dove si stende c si applica 
lo 'tutte -le tue perù a gran colpi con mazze di legno, la qual’ operazione 
ha per iscopo di raddrìzzarU il meglio possibile c di impedire che si 
curvi troppo fortemente raffreddandosi. Raffreddata che aia la si presenta 
ad liba ' di -quelle forti cesoje che servono a troncare le estrem'ità dei ferri 
ordinar), la quale s’arma d’ una lama di acciàio fuso tagliata secondo la se- 
zione stessa della ruotaja, perché il taglio abbia a riuscire ben netto, 
per essere -questa una condiz'ione-impertaoiissima, affinché l’addattame'nto 
delle spranghe io quadro, come si dispongono ordinariamente nelle strade 
ferrate, abbia a riuscire esalto (i)i 

(i) Il metodo descrìtto dall’ Astore per tirare. le spranghe, il quale può essere appli- 
cato a moltissimi lavori di ferro con immenso T.iiilaggio per la ]iafesìooe loro , è an- 
cora poco usato nelle nostre officine , ore' comunemente si tirano i ferrauiciiU che si 
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^ i3. Qaindu »ì vuole ohe la forma delle spraoghe rie«ca.i'ODdalala 
^••perazlouc diveoia assai più diflicile, poiché le scanaialuro dei ci- 
liedri devono firesent are 'nell’ incavo la forma dèlia sezione variabile della 
spranga /nampresa fra due dadi eons'ecutivi. In generalo nelle fucine in- 
glesi le tre. prime scanalature cho non devono servire cho a sgrassare la' 
spranga hanno una sezione uniforme, le due ultime sole sono intagliate 
con una profondità variabile. Si richiede molta abilità nel girare i cilib* 
dri, ma soprattutto nel dirigeré la tiratura perchè è necessario che la ma- 
teria metallica si distribuisca uniformemente nelle scanalature, e questa ri- 
partizione puh riuseir speuo ineguale se il ferro non ha una conveniente 
temperatura, e se il fascio -di spranghe che si vuol tirgfe non è perfet- 
tamente saldato. La diflìcoltà d'esecuzione di. queste spranghe nndalata 
unita al poco vantaggio della forma ha indotto, come abbiam detto, gli 
impreoditori di queste strade in Francia ad impiegare dello ruotaje di 
sezione nniforine, e l' esperienza ha provato che resistono si- bene comè 
le altre.(i). • . 

§. i4. Abbiaci dello 'più so^a che il peso di un metro di ruotaje di ferro 
è di i3 chif., rnentre quello d’ un metro di-niota^ di ghisa è di a 
a 8 ehi]. Le ruotaje 'd> ferro costano nelle fucine' francesi circa 35 fr. 
ogni loo.chil. (j) e quelle di ghisa- hanno lo -stesso prezzo almeno, on- 

aJopmno neUe .costruzioni col mezzo del maglio, clic lascia d’ordinario l’impronta dei 
colpi e favorisce gli s6lamenti del ferro, nè può mai fornire che una manifattura rozza 
ed imperfetta bel'c grossezze. Dicesi poi laminato il ferro lavoralo còl proceso descritto 
per essere simile a quello (he si nsa per la fonnaiiòne delle lamiere. Forse sarebbe 
più proprio il termine, di trafilato.' v ■ ■ 

- (i) b'olercnio inoltre che per la natura del fcito laminalo, •sscndo egli filamentoso, per- 
ebù succeda. cedimento nel m(zzo della tratta compresa fra una- coppia di pulvini bi- 
sogna ebe i fili sì strappino od almeno si allunghino in tre sili, vale a dùc nella 
parte inferiore del punto di mezzo, e nella parte supcriore de’duc appoggi. Ora l’ostacolo 
posto da questi due ultimi , limitati nella loro sezione se è scemato 'in ragione delia 
robustezza maggiore data alla parte di mezzo , le cose pareggiano naturalmente aumen- 
tando quelli e diminuendo questa con grande facilitazione di lavoro c quindi con rii- 
panuìo dì spesa , senza maggior Consumo di materia. — Finalmente tutti questi razio- 
cini vaierebbero qualora le spranghe appoggiassero liberamente sui pulvini, ma sic- 
come vi sono 'stretti per una certa lunghezza , ed alcune volte vi sono legati con cavi- 
gbc, la quistioue cambia d’aspetto. Altre circostanze concorrono a far anteporre le 
spranghe rettilinee o prismatiche alle ondulate, quantunque .gli esperimenti fatti dicno 
per quest’ultimo un risultata di qualche maggior resistenza a pari peso, c sono la facilità di 
collocare gli appoggi a distanze anche ióeguaU , e l’ ostacolo che spesso oppongono 
le parti panciute (le quali qualche volta toccano il terreno^ allo scolo dell’ acqua ed 
allo sgombro della carreggiata ^alla neve e dal fango. 

(a).l nostri ferri noti costano. meno ih 6o fr. ogni loo chil. itante l’alta presso della 
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.d’è che un metro lineare. di motaie in ferro Tale 4 fi*- órca mentre in 
ghisa vale più di g fr. (i). ; >• 

1 5 . À questa notabile economia fu opposte il tiidore che laTuggine e Taso 
non deteriorassero più prontamente lo rnotaje di ferro che qnelle.di ghiaa^ 
ma questa asserzione non è ancora dimostrata. Quanto all’ effetto della 
ruggine è (|uasi insensibile sopra di una strada ferrata, anzi si fece una 
curiosa osservazione in proposito, ed è che essa non penetra piu di ^ 
millimetro nelle 'spranghe soggette all’ aiiotae delle ruote che vi passana 
sopra continuamente. 

§. 1 6. Quanto al deterioramento cagionato dall’ uso è ad osservarsi che le 
'spranghe di ferro .non si spezzano quasi mai, a meno che H ferro non 
sia multo crudo. La ghisa al coutrarip è ' molto soggetta a frangersi so- 
prattutto nelle gelate jcmali.'rion c infine a passarsi sotto silenzio che 
le ruotaje di ferro logorate si possono ancora vendere come ferro rotto a 
20,0 2 1 fr. per cliil., mentre la ghisa spezzata non servo che come miniera 
c non può esitarsi ai foudilnri che a i6, o 17 fr. per ogni quintale metrico. 

^ 17. I ’pulvini di ghisa che portano le spranghe" preseutauu in 
incavo la forma delle aruota}c in rilievo. La lig. 6 rappresenta la sezione 
di uno dei pulvini usali ordinai'iamente per le ruotaje di ghisa. Esse v; 
si Introducono facendole scorrere lateraliucnlc e, còme dissimo più sopra.^ 
vi sono affrancate per mezzo di una cavtglietta trasversale che passa il 
pulvino c le due spranghe in opera. . 

§. 18. La Gg. 7 presenta la sezione di un pulvino eoo una rnotaja di ferro 
dclU forma di quelle des,critle più sopra. Questi pulvini hanno gcneral- 
iiicnlc 22 cent, di Inngliezza sopra 6 di larghezza (Gg. io). L’incavo 
che offrono serve a ritnicre il risalto inferiore della ruoiaja, mentre il cuneo 
di legno spinto Ira la parte opposta della sprang'a e la' guancia del pulvino 
è raitcnuto d.i un piccolo'-sporto nella ghisa di uni motua, linea. A questo 
■nodo la ruutaja si trova solidamente assicurata al suo posto sino a che 
il cuneo di legno non infracidisca ; allora prende un movimento sensibile 
nel suo appoggio. Per rimediare a questo incotivonicnte si usino in lugbil- 
lorra dei •cunei, di ferro a luogo di quei di legnò (fig. 8), ma questi* hanno 
lo svantaggio di non serrare s'r strettamente le ruotaje come gli altri 
permettendovi sempre qualche oscilfazione. lo generale è da notarsi che 
la gran difficoltà dell' affrancamento delle ruot.ajc nei pulvini dipende 

luano d'opera c del comùùstiljile, vale a dirc^co meno del doppia che non ii^ Francia 
ed il triplo del costo in Ingliilti^a dove il 'ferro valutasi aa fr. ogni loo-cliU. 11 ferro 
Inglese in iLilia, .'istrazion fatte alle imposte daziarie, costercbhr dai fr. 3o. ai fr. 35. 

( 1 ) Pollato il peso delle ruotaje di feiTP almeno a ao cliil. il loro costo sale' a fr. 7 , 3o. 


Digitized by Google 



CAPITOLO PRIMO. 17 

luprtuutto da quella di beo cougiuogere inaierae le estremlià di due 
apraoghe auccessive , perchè ogni spraoga ourraudoai nel meazp aotio 
il peao dei carri, .tende e rialzare i capi, e se l’un d’eaaì non è ben 
serrato dal cuneo s’alza al di sopra dell’altro,' e produce una scossa 
nel passaggio dei cani. Quindi nei luoghi di quéste uniooi si impie- 
gano dei pulvint più larghi a cent, almeno, di quelli che servono per 
le parti intermedie, d’ogni spranga. Quando le ruotajc sono poste sopra 
una parte di strada io pendìo hanno nna tendenza a. sbrisciare lungo i 
pnlvini nella direzione della 'discesa per T effetto delie scosse che in- 
cerono. Allora si fora un buco laterale a ciascun bordo del pulvino di 
congiunzione come ad una dedie spranghe che vi sono appoggiate, e col 
mezzo di una caviglietta di ferro attraversante si impedisce alla ruotaja 
di scappar fuori dallo stesso. Quest’ ultimo metodo riunisce evidentemente 
i due sistemi di affrancamento nei pulvini col mezzo delle caviglietle e 
colla pressione laterale (1). Nella strada di Manchester si tagliarono a mezzo 
i capi delle spranghe afline di sovrapporre l’uno all’altro come io quelle 
di ghisa. Questo metodo è eccellente per la solidità delia strida, e non s' 

ha altro iiiconveuiente che quello di aumentare il numero ddle spranghe 
necessarie per una data lunghezza. , 

§. ig. I pulvini sono di ferro fuso e si fabbricano facilissìmamente perchè se 
nc possono gittaré quattro per volta io uno stesso tclajo di fusione. Pcr- 
eiò non costano che dai 35 ai 40 fr- per ogni 100 chil., ed ogni pul- 
vioo pesando 3 chil. costa all’ incirca un franco (a). Non hanno è vero 

' (1) Sulla strada di Lione che, per avere molte tratte io pendio e perche la massima 
palle. dei trasporti si fa nella direzione della discesa, andava soggetta in sensibile 
grado a questo inconveniente , e tanto che spesso i capi delle spranghe sortivano dai 
pulvini , «i addotto il sistema di dare al letto dei pnlvini che stanno alle giun- 
tare delle spranghe un piccolo risalto da cui è rattenuta il capo delle stesse a tal uopo 
intagliato ( fig. 34 . ) Ma in questo sistema la ruotaja resta rattenuta da un solo pul- 
vino sopra cinque, e- la sUtbilità dell’assieme é afSdata alla resistenza dei soli dadi dir 
oorrispondono alle giunture. L' esperienza deciderà dell’ cOetto. 

(a) Anche l’esposto peso dei pulvini alla prova dell’esperienza fu trovato troppo 
debole. Quegli usati nelle strade Americane che si possono avere per un medio di sta- 
bilità pesano dai chil. 4. 3 ai cbll. 7. 65 , i proposti per le strade di Bochnìa 7. a8; e quelli 
ultimamente sostituiti nella strada di Liverpool pesano fin chil. 9. — Perchè poi avessero a 
resistere meglio agli urti cui il rapido passaggio de’ convogli li sottopone e che ten- 
dono a spezzarli pel contrasto che vi oppongono i dadi sui quali appoggiano, poco elastici per 
la materia onde sono formati , e la natura stessa della ghisa facile ad infrangersi, 
si è in questi ultimi tempi addottato il metodo di porre un letto di feltra incatramato 
( strada da Lecds a Selbj ) 0 di asse ( Roanne ) tra i pulvini ed il dado il quale am- 
morzasse le percosse e scemasse la rigidema del sistema c nel tempo stesso rendesse 
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iioa durata molto grande per ulta strada ud po’ frequeotata, ma i loro spez* 
rami si possono rivendere a i6 fr. ogni loo ehil. e d’altronde sarebbe 
troppo dispendio II farli di ferro battuto. \ ■ 

§. 30 . I due fori che hanno nella base a ciascun lato serrouo per ricevere 
delle caviglie di rovere che entrano a forte compressione in buchi cor- 
rispondentemente praticati nei dadi di pietra o nelle traverse di legnò, 
(fig. io). 

§. 3 r. In generale i dadi lianno almeno un piede quadrato ( m. o,o 65 ) di 
Mipcrtìcic sopra sette o otto pollici (m. o, 17 a m. 0,30 ) d’ altezza. Questa 
larghezza di stipcrfìcie i necessaria per assettare perfettamente la ruotaja sul 
terreno , ma il dado non deve essere troppo alto , cubico per esempio , 
perchè allora la piìi piccola forza laterale esercitata contro la ruotaja dal 
moto dei carri rovescierebbe facilissimomentc questo masso mal fermo e 
facile a girare sulla sua base. Come i pulvini, così anche i dadi posti alla 
giuntura delle spranghe hanno una superficie pih larga che non quelli 
situati ai punti intermedi ; generalmente parlando è desse almeno di due 
piedi quadrati ( in. o, 1 39 ). I dadi sono grossolanamente squadrati ai loro 
lati , la sola faccia supcriore dimanda maggior cura, perchè vi possa 
comodamente essere adagiato II pulvina II perforamento dei buchi de- 
stinati a ricevere le caviglie di legno si eseguisce col trapano ordina- 
rio. Questi buchi hanno almeno tre pollici ( m. 0,076 ), di profondità e 
devono essere più dritti che sia possibile perchè il pulvino non sussulti: 
Un dado così furato costa 76 coni, circa preso alla cava (i). Onde con- 

più dolce c comodo il correre de’ carri 5 eliminate qilasì del tutto quelle piccole, scossc 
clie sono conseguenza della ineguaglianza di flessìbilitii e di cedimento delle . ruotale 
sotto il carico. Ciò contribuì pure ad aumentare d’ azione della maccirina a motivo della 
più continua .idercnza delle ruote alle ruotajc la quale per le leggi dell’altriuu è. quella 
che utilizza la forza c produce il moto. 

(1) Nel Regno Lombardo-Veneto ed in generale nell’Italia dove è abbondanza di pietre 
dure eccellenti per questo oggetto, il valore dei dadi deve sicuramente risultar minore 
ette non in Francia. Avvertiremo però che anche le accennate dimensioni sono troppo 
tenui per la sicurezza della strada, potendo essi facilmente dalla pressione dei carri essere 
spostati ed anche rovesciati. Questo dilfelto fu veduto da tutti i più abili costruttori delle 
strade ferrate aperte posteriormente, c le dimensioni furono generalmente raddoppiale. 
Ciò se da una parte deve aumentare il costo primitivo delle stradedeve concorrere eminente- 
mente alla loro durati c sicurezza, c diminuire’ per conseguenza le spese di manutenzione ed 
i pericoli di rovc5CÌ.amcnto,. In fatti una maggior superfeie di appoggio accresce 
naturalmente la stabiliti suddividendone la pressione sul terreno, ed una maggior 
massa vi coiilriboisce per inerzia. Oltre di ciò tratto tratto soglionsi porre dei dadi 
jiiù grandi atiraveisanli la strada e portanti due pulvini uno per ogni linea di ruotaja. 
Ouesii dadi che diconsi non/inli servono a mantenere il paralcllissimo delle spranghe 
c la laruliezza primitiva della strada , e a dare robustezzà e legamento al sistema. 
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(oiidare le caviglie di rovere nel buco del dacfo vi ai conficca spcsao ,un 
groaso cliiodo di ferro dopo di averle beo' aerratc, ina unto essn quanto i 
cunei vogliono easerc cambiati moko speMO, il che reca però poca spesa, 
giacché il loro prezzo è tenuissimo (i). 

I.’ ' ■ ■ 

(1) Il modo , con cui le spranghe sono assicurate ai pulviiii ora ilescritlo c quello con 
cui i pulvini stessi sono affrancati ai tlaili presentino alcune imperfezioni di costruzione 
che non persuadono totalmente della loro solidità. I cunei che latrraliiientc si infìggono 
onde serrare la rudtaja nella scanalatura del pnivino o sono ili legno e vanno facilmente 
soggetti alla putrefazione, o sono di ferro e pel tremolio prodotto dal moto dei carri 
nella direzione alcune volt* inversa, a quella con cui agiscono non possono star saldi per 
molto tempo, per coi la' ruotaja restar deve bene spesso abbandonatas a sé stessa ed 
oscillante; di pià dovendo i cunei essere spinti a colpi di mazza spezzano sovente 1 
pulvini faiàli per la natura della materia ad infrangersi. Le caviglie di legno poi che 
tmiscono il pnivino al dado, c devono rìsultari sempre deboli per resistere agli urti 
ed alla continua forza di pressione laterale delle ruote, c neli’essiocarc passano per- 
dere ogni loro azione pel naturale rcstrin^mento: il che fu notato da chi ebbe occa- 
sione di studiare queste costraizoni. Da ultimo quali difficoltà non dfevonsi presentare nel 
trapanamento dei fori ne’ dadi jierrhé riescano ritti e di uniforme sezione onde le ca- 
viglie di legno spintevi a . forza abbiano ad opporre un eguale resiatenza di dateria per 
tutta la loro hingliezza, 'difficoltà che sarebbe aumentata dalla dnrezza della pietra che si 
Tuole. adoperare quale sarebbe fra noi.il granito? 

Queste considerazioni indussero il cbiarissimo sig. Ingegnere Fililo Ferranti f. f. di Di- 
rettore Generale ddic Pubbliche Costruzioni di Lomliardia a .ftre degli studj in pro- 
posito clic pubblicò in una 'Sua dotta memoria inserita nrl tomo CLXXXV lidia Biblìo- . 
teca Italiana che stampasi in Milano, c che non sarà fooii di proposito il qui .lirave- 
mente riportare, anche a for prova che questi studi non sono alfatlo trascurati nel 
nostro paese. 

Propone egli a luogo dei pulvini il congegno espresso nella fig. 35 tar. Ili ; cui ama 
di chiamare morsa. Ivi . ■ . ' 

a indica una lastra che forma ^asc alla morta 
b uno strato di feltro inratramatp^ 

c un pezzo di ferro di sezione trapezia che egli chiama regolo 
dd dne fianchi con fori per le chiavarde dd diametro di mil. 17 i> . 

e legno che tiene disgiunti detti Sairnhi 1 

^binario di branche con fori dd diametro di mil. i 5 per infilarle odia chiavarda 
g chiavarda con testa quadrata e fusto dd diametro di mil. |3 
h galletta ottangolare alla vite della diiavarila i 1 

a due sdieggìe di legno per impedire ogni movimento trasversale delle. mone 1 

l ruotaja di ferro laminato. ^ || 

Tutti questi pezzi, tranne i diitinfi superiormente, sono di ghisa. I pezzi a, c, d sono 
lunghi cene la nelle morse intermedie che hanno una sola chiavarda, e cent. 18 in< 
quelle che uniscono due capi di ruotaja che ne hanno due. Le l>rancbe -sono sempre 
larghe cent 7. b ji. _ T ' 

Ognuno vede quanto il proposto sistema soddisfi alla condiaione di stabilità , poidié 
la ruotaja racchiusa dalle branche e serrata a vile dalla diiavarda, indipendente da ceppe 
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§. 72. Quando il fondo della strada è cooTementemeoie preparato, e cbe ti 
tratta di porre al posto le ruotaje, ti comincia a scayarc’due fossi della 
larghetta dei dadi secondo la linea cbe deve occnpare ciascun ordine- di 
spranghe dalle due parti della strada. In Inghilterra la larghcaza della 
carreggiata è generalmente di 6 pollici inglesi corrìspondehlt a metri 
i,5o , e questa è pure la larghezza adottata in Francia per le strade 
ferrate fio qui costrutte ,(i). 


di legno o di ferro non mai del tutto sicare, non solo pnò restar dtfQcUmente abbondo* 
nata a sè, ma non può concepire alcun movimeoto né obbliquo che tenda ad alterare 
r alUneamento dclb via, né sussultuarìo che arrechi danno ed incomodo al corso «lei 
cani. Ma la condizione di scmpliciti e di economìa é ella raggiunta? Evvì chi.nc dubita 
ponendo mente al numero dei pezzi di cui é composta ogni morsa. Rest^ quindi a 
bilanciare ae il pregio accennato^ che I veramente grande, auperì dì tanto IVsposto dub- 
bio # inconveniente da ianic preferire P adozione. Questo potri decidere P espcnenza 
senza il cui suggello convìen diffidare de' più bei trovati delP ingegno umano. 

(i) Ecco le distanze tra centro e centro delle niotajc delle principali atiadr ferrata* 


Leeds a .Middleton 


3i 

Snndrrland ....... 


4o 

Rcdnith * • 


ai 

Darlington a Stockton ...» 

» I. 

48 

Liverpool a Manchester . . 

. n 1 . 

4» 

Cantprbury a Wistcstablc . . 

n 1 . 

5a 

Leeds e ^Iby . . . . . *<• 

. ». 1. 

4» . 


I. 

I. 55 

». 49 
I. 5o 
I. 5a 
I. So 
I. 58 


1 bill più recenti zelivi alle strade d' Inghilterra prescrivono la distanza delle ntotaje 
per P interno almeno .... — - ' 

per P esterno al più * . . . 
i $. Stefano ad Andrezieuz . . 

* Lione a Roanne 

Epiiiac 

Deiiain . . . .^. ^ . r . 

Norimberga a Furllm . . • 

Sulla nuovissima strada da Zarco*Celo a Pictroborgo costrutta nello scorso anno e 
compita nel dal celebre Cav. (Wslb^ Ae fmo dal i8a6 tracciò purqucUa da 

budwcis a Linz, la distanza fra le ruotaje fu portata a sei piedi inglesi, ossia a m. i. 83. 
Con questa modificazione egli ottenne t seguenti rilevantissiaii vantaggi: 

1 .” Potè dare una maggior base ai carri e renderli più atti al trasporto di volumi- 
nose merci come sarebbero lane, cotone, IcgM, paglia c fieno senza pericolo di rovescia- 
mento per effetto di fortissimi tenti e Aella fona centrifuga nelle grandi velocità sulle curve. 

a.* Potè aumentare la capacità e quindi la potenza delie macchine locomòtrici senza 
rialzarne di tanto il centro di gravità da renderle traballanti e mal sicure nel corso. 

3. Potò ingrandìnie le ruote impellenti e diminuire il logoramento della oiacchifia 
prodotto spcciahnènte dal rapidissimo girare delle stesse le quali col diametro di 5 piedi 
inglesi (ou I. 5a), che non si può oltrepassare nelle strade dì minor larghezza, devono 
fare i<36 rivoluzioni per minuto onde percorrere 4^^ cliilom. Pora. 
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$. sS^Scarali, ' riputili e disponi sotto il Toluto Avello questi fossatclli che 
disuno dall' asse della carreggiata circa m. 0,76 vi si trasportano i dadi mu- 
niti dei rispettivi pulvini, e vi si collocano discosti frS' di loro di 91, o 76 
cent., conte abbiam detto pib sopra, ovvero a quella qualunque distanza 
che verrà adottala (i). Posta cosi a luogo una ventina di dadi ad un tratto 
lungo la linea retta o curva che deve essere seguita dalla strada si adat- 
tano in via provvisoria le spranghe nei pulvini ; e come sempre riscon- 
transi delle ineguaglianze nella profondità del fosso o nell’altezza dei dadi 
si correggono col mezzo di tre paline dì legno simili a quelle dei selcia- 
tori, due delle quali si collocano sopra dadi già posti invariabilmente a 
luogo, oppure sopra dei picchetti appositamente Avellati , e I' altra si fa 
scorrere sulle due spranghe non ancor fisse le pih prossime a questi 
picebettL A seconda che i dadi 'di queste spranghe sono troppo- bassi o 
troppo aiti o vi si caccia sotto della terra o s’ approfondano col meno 
di mazzapicchio di legno. Quando è determinata I’ altezza di queste due 

4 “ Poti scemare la resistenza dell' attritto coll’ iagranthre il diametro delle ruote 
coDserraado quello delle sale, del che he vedremo la ragione nel capitolo seguente. 

L’ efiètlo nelle fatte esperienze corrispose pienamente all’ a.rpetlati«a. 

AUorchi poi a motivo, dell’ attività del commercio si costituiscono ilue biiuri di ruo- 
taje , la distanza da lasciarsi fra gli assi d’ogni carreggiata viene determinata e dalla 
larghezza delle vetture c dal volume delle merci che percorrono la strada. Eccone le principali 


Dàrliggton e StoLton , . . 



Liverpool e Manchester . . 


I. 66 

Leeds e Scibj 


t. 98 

Sunderland . . 


I. 12 

Liod« a Roanoc • . « ‘ o 


1 . 00 

Epinac • . K» • 

0 0 I* 

1 . 00 


(1) Sulla strada di Liverpool si I UM^^^BKucnlc artificio per lo stipamento del 
terreno e l’allaogamento dei dadi, <SSh|iiiraV|pno per la sua semplicità e pel buon 
esito che ebSe. Gittate nei fossatelH aaL^klBÉfente strato di ghiaja 0 breccia spezzata, 
i dadi venivano collocati al posto medisntrM cavalletto portatile composto' di tre aite 
di legno legate alla estremità supcriore a guisa di un tre-piedi. La corda che riuniva le 
tre atte portava un braccio di leva lungo dai tre ai quattro metri , dall’ una estremità 
dr cui ti abbandonava col mezzo d’ uua catena il dado abbrancandone il pulvìno che 
preventivamente 'v’era stato saldato ne’modi sopra descrìtti, e dalP altra si facevano scen- 
dete tre 0 quattro funi a guisa di quelle di un battipalo. A questa modo alzato il dado col ti- 
rare’ le Luni al capo pià lungo della leva lo si lasciava cadere più volle da una piccola 
altezza, ed esso col suo peso di circa 3 oo chil. andava strìngendo e assolidando il terreno 
tal quale doveva essere addattato. Questo sistema sarebbe eccellente quando non 
presentasse il dubbio che si. possano strappare i pulvini dal da ^o. Forse vi si potrebbe 
con maggior vantaggio sostituire altro peso a guisa di un 'inazzappicchio comune col 
quale battm il terreno tu cui verrebbero collocati in seguito con diligenza i dadi. 
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lipranghe si trasportano sovr’cssc le due prime paline facendo passare la 
terza sulle spranghe più lontane , c così quando questa operazione sia 
fatta con diligenza' si assicurano le spranghe ne’puivini conficcandovi i 
cunei, c si circondano i dadi di pietrame o delta terra estratta dal fossa- 
lelto battendola- fortemente col mazzapicchio onde stiparla. 

§. 34. Queste precauzioni sono indispensabili perla formatone di una linea 
solida, nè si saprebbe abbastanza valutare la loro importanza, perchè la resi- 
stenza ella' trazione può essere raddoppiata dall' imperfetto collocamento 
delle ruotaje. Quando si impiegano delle traverse per sostegno dei pul- 
vini (il che non ha luogo che per le strade provvisorie), si dispongono nor- 
malmente all' asse della via in un solco scavato a beila posta, e si livel- 
lano simultaneamente le spranghe delle due rnotaje. Praticasi pure que- 
sto metodo quando si 'è costretti a disporre i dadi sopra terreni recente- 
mente smossi e che non cbliero il tempo di costiparsi, nel qual caso si 
pongono delie traverse che uniscono le due linee di ruotaje ed impe- 
discono ogni loro deviazione. Finalmente noterò che nella posizione in 
opera delle ruotaje di ferro laminato si lascia un intervallo di due miU 
lunetri circa fra le leste di due spranghe 'consecutive, onde nei grandi 
calori possano dilatarsi liberamente in tutta la loro lunghezza, il qual in- 
tervallo sembra sufìicicnle per le variazioni di temperatura nel nostro paese. 
Ciò si può verificare osservando che la dilatazione del ferro è di qùllime- 
Iri 0,0133 per grado: per So gradi di variazione l’allungamento di un 
metro sarebbe di mill. 0,610, c le spranghe esscudò lunghe i 5 piedi in- 
glesi pari a metri 4,60 ti allungherebbero millùnciri 3,1 80. Se la spranga 
fosse più lunga e misurasse per esemplo cinque metri, bisognerebbe lasciare 
uno spazio un po’ maggiore. Senza di questa precauzione le spranghe al- 
lungale per r'cfTcllo della temperatura si curverebbero con una forza ir- 
resistibile, e quelle ruotaje cullocfte d' inverno colla massima precisione 
non sarebbero più riconoscibili fra sei mesi, giacché il calori della sta- 
gione avrebbe alteralo tutto l’ allineamento. Le spranghe di ferro fuso es- 
sendo piti corte c’ è sempra sufficiente spazio fra le loro giunture perchè 
basti all’ allungamento prodotlò dalla causa ora accennata (1). , 

(1) Fu proposta la questione se conveniva far corrìsponcleTe le giunture d’ ambe 
le linee di spranghe costituenti la strada 1’ una di contro all’altra, oppure alteraailé in 
modo che le giunture delle spranghe d’una linea capitassero di contro la mezzeria delle 
spranghe dell’ altra. Par; che da principio sulla strada di Liverpool si fesse addottalo 
quest’ultÌDis sistema, il quale nelle consecutive riparazioni e rinnovazioni si è andato 
abbandonando. Sulle vìe di Lione, di Norimberga ec. le giunture stanno di fàccia l’una 
all’altra. Col primo sistema una sola ruota per volta può trovarsi sopra una giuntura, nel K- 
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§. a5. Ai lortir dalln fucina le ruotaje di ferro presentano sempre una. certa 
enrvatura dipendente dall’ inegnaglionza del loro raffreddamento sulla loro 
lunghezza, la qual curvatura riesccndo troppo sensibile esige che lo spran- 
ghe fieno esattamente raddrizzato prima d' esser poste in opera. Il rad- 
drizzamento si eseguisce a freddo sopra una piccola incudine portatile di 
cui sono forniti gli operai che pongono in opera le ruuiaje, e si fa da 
tre persone due delle quali tengono la spranga e ne' presentano succes- 
sivamente tutte le parti sulla incudine, mentre la terza le batte eoa una 
mazza di ferro. Tre uomini possono raddrizzare da* 5o à 4u spranghe per 
giorno, ed essendo la loro mercede giornaliera di 4 <^ soldi 'circa, il rad- 
drizzamento viene a costare da i5 a-aa coutesimi per ogni spranga. ' 

§. a 6 . Abbiam veduto che le spranghe di ferro hanno ad un lato un orleito 
ohe si incastra in un incavo apposiumcnte praticato nei pulvini mentre 
fra r altro lato o la gu.incia del pulvino si conticcano dei cunei elio as- 
sicurano la ruotaja ( lig. 7 ). Quando si collocano le ruotaje si può sdi- 
igandare se sia meglio porre l’orlelto di dentro o di Tuuri della strada. 
Per esaminare questa qnìalione bisogna richiamarsi a mente che la pres- 
sione che si esercita dall’orecchio della ruota nd movimento dei furgoni 
sulla parte superiore della spranga agisce sempre dal di dentro nll’ infuori 
0 tende in questo modo a rovesciarla all' esterno. Se dunque si porrà 
queai’orletto al di dentrb, sarà esso forzato a- comprimere fortemente 
contro la parte- superiore del pulvino, e tenderà quindi a spezzar- 
lo ; che se all’ invece lo si porrà al di fuori il cuneo disposto piò vi- 
cino olla superficie superiore della spranga la sosterrà meglio contro del 
rovesciamento, e dall’ altro' lato la spranga s’ appoggierà contro la parte 
superiore del pulvino. Sembra perciò più conveniente il porre l’ orletto 
al di fuori della strada ed il cuneo al di dentro. In tutti i casi, siccome 
le'spranghe si sciupano principalmente nella parte della loro superficie 
esposta allo sfregamento dell’orecchio della ruota, conviene rivoltarle quando 
questa parte è consumata c sottoporre allo sfregameuto l’ altra parte an- 
cora intatta, di paodo che si viene ad impiegare l'uno e l’altro dei me- 
todi di posizione ora indicati (i). ' , • 

emula se nc devon trovare due eontemporaneamente. Sembra quindi preferibilr il primo; 
ma quando si riflette al moto ondulatoria che possono prendere i furgoni, il quale de- 
teriora potentemente le strade guastando il paralcllismo delle ruotaje , ed alla faci- 
liti di mantenerlo mettendo le giunture dirimpetto l’una all’altra col mezzo di traversi' 
tratto tratto che sostengano due pulvini, ed abbraccino ad un tempo quattro aprajighe , 
bisogna dar la palma all’altro sistema. 

(i) Le spranghe adottate nella strada di Brussclla di cui nc porgiamo un csrm- 
plare nella fig. 36. Uv. Ili, oltre il vantaggio di avere una larga superficie superiore 
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■ 3>7. Olire il «istema di ruqtaje che abbiam deacritlo c che si chiama 
coi nome di edge-rail ( ruotaje in rilievo ) usasi io Inghilterra un ahro 
sistema conosciuto col nome di plate-rail (ruotaje piane). Io, quest’ ul- 
timo sistema 1’ orecchia che deve impedire olla ruota del carro di sortir 
di via trovasi posta al bordo delle spranghe in Ivogo di trovarsi alla cir- 
conferenza della ruota, come vedesi espresso nelle figure 5 e 9. La cir- 
•^ouferenza della ruota essendo piana ne consegue che questa specie di 
ruotaje possono ricevere qualunque genere di vetture analoghe a quelle 
che percorrono le strade ordinarie, c parrebbe da ciò a primo colpo d’oc- 
chio che essa fosse suscettibile d’una applicazione assai più generale di 
quella delle ruotaje rilevate per cui si richiedono delle ruote di una forma 
speciale. Ma bisogna riflettere che il primo vantaggio d’una strada ter- 
rala è quello di presentare una superficie perfettamente liscia all’ azione 
di una ruota egualmente senza scabrosità , e per conseguenza non con- 
viene impiegare delle ruotaje piane per farvi scorrere le vetture ordina- 
rie rozzamente ferrate c guernito di - grossi chiodi che produrrebbeto 
inoltre uno sfregamento sensibile c le deteriorerebbero rapidamente. 11 si- 
stema dello ruotaje -piane sembra , è vero , porgere dell’ economia su 
<]uello delle ruotaje in rilievo, perchè a motivo della loro figura piatta 
possono facilmente assicurarsi a dei panconi col mezzo di grosse viti di 
legno: ma la loro (orma piana le espone ad essere ricoperte di fango e 
di polvere opponendo cosi una nuova resistenza alla forza iràente e distrug- 
gendo totalmente il vantaggio delle strade ferrate. Per diminuire questo 
inconveniente si pensò d’ impiegare su queste ruotaje delle ruote somma- 
mente strette che, presentando minori punti di contatto, restavano meno 
esposte a coprirsi del fango e delle altre inaterie estranee sparse alla su- 
perficie, ma queste ruote solcando rapidamente le spranghe .produce vano 
un nuovo attrito assai sedsihilp. 

uiide possono resistere molto maggior tempo all’ azione corrodente delle . ruote , hanno 
quello di non presentare alcun orlctto laterale , nu portano all’ invece un piccolo -in- 
cavo per parte a cui ne corrispondono altri nel polvino. Quando la spranga sia in opera 
i due incavi formano un foro entro cui sì spingono due verghe di ferro 1’ una in senso 
opposto all' altra le quali stringono le spranghe ai pulvino non pcnncttcndogli oscil- 
lazione veruna. Cosi con tutta facilità 'senza nuiovere i pulvini si può mutar lato alle 
spranghe quando sìcno corrose dallo sfregamento da una parte. Anche nelle tratte della 
strada dì Livcrpool, che si vanno rinnovando, le ruotaje non hanno che un piccolissiinoTisallo, 
nc' pulvini non v’è praticata per rsso alcuna corrispondente incavatura, e sono assi- 
curate con due lunghe aste di ghisa pure 1’ una in direzione opposta all’ altra spinte 
a forza di mazza l’una per parte in apposite scanalature praticate nelle guancie del 
pulvino. Queste aste hanno una piccola piegatura alla estremità onde poterle abbracciare 
r levare con facilità all’ occorrenza. 
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§. 38. Questa specie di strade fu usitau per lungo tempo nel paese di 
Galles, ed ora a poco poco va disparendo per dar luogo al sistema delle 
spranghe a risalto. Si pensò anche ad applicarle ai cunicoli delle mi- 
niere dove il fondo è suflicicntementc sodo per ricever le spranghe senza 
intermediario': però le prove fatte e che si slan tuttora facendo mostrano 
che r economia della prima fprniazionc c la facilità di fare e disfare que- 
sta specie di strade sono bilanciate ad usura dalla resistenza prodotta 
dal fango che vi si dopano o dal rapido consumo del materiale sotto l’a- 
zione delle ruote souili di ghisa che agiscono come un coltello tagliente. 
Cosi al giorno d’oggi quando si 'voglia pensare ad una strada ferrata di 
qualche importanza convien limitarsi al sistema delle ruotaje in rilievo,. che, 
. elevate di qualche pollice al di sopra del suolo, c non offrendo nella loro 
parte superiore che cinque centimetri di superficie, sono tenute molto più 
facilmente in quello stato di pulitezza che è indispensabile ad una strada di 
questo genere. Richiamerò dunque l’nttenzioue del lettore soltanto sai det- 
Iggli di questo sistema generalmente adottato. 

§. 3 Q. Esaminiamo ora se la forza e la’ natura dei diversi clementi che 
compongono queste strade non debba variare a nonna del prezzo del ferro, 
della ghisa ed anche delle pietre nelle differenti località. Le dimeifsioni 
date per la sezione delle ruotaje di ferro sono conformi a quelle che fu- 
rono adottate prima d’ ora in Inghilterra; ma furono riconosciute troppo 
deboli per le grandi velocità dellii strada da Liverpool a Manchester, dove 
i viaggiatori sono trasportati con una rapidità di 7 ad 8 leghe all’ora. Su 
questa strada furono impiegate delle ruotaje che pesavano oltre 30 chil. 
per metro, e questo aumento di peso era conveniente in Inghilterra, dove 
le fucina lo forniscono per 30 franchi ogni 100 chil. Ma in Francia, dove 
il ferro è più caro; per una strada desùnata a velocità analoghe a quelle 
di Manchester sarebbe infinitamente più economico l’ aumentare il nu- 
mero dei dadi, con che si verrebbe ad ottenere la stessa solidità. 

§. 3 o. Questa riflessione lAi conduce a dir qualche parola sui differenti sistemi 
di costruzione di strade ferrale che si possono proporre come più economici 
del sistema inglese. Il meno dispendioso come' costruzione consiste nel- 
Fimpiegare dei correntini di rovere rivestiti di laming di ferro d’un cen- 
timetro di spessore *e riuniti fra loro per mezzo di traverso normali olla 
direzione della strada; e soggiungerò puro che il legno essendo più e- 
lasdco della pietra presenterebbe il vantàggio d’essere estremamente co- 
modo pei viaggiatori.; Ma se questa strada fosse tormentata da un tras- 
.porto assai attivo non potrebbe durare che, pochissimo tempo, perchè 
il rovere che ne formerebbe la base, essendo, imperfettamente ricoperto. 
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di iena, si troverebbe esposto a -tutte le alleruative di secchezza c d’ u> 
midità e s’ infracidirebbe presto. Le lamice di ferro inoltre affrancate con 
delie vili nel legno si staccano molto facilmente, e in capo a poco tempo 
la strada ‘dovrebbe essere intieramente riprislidaia per poco che i trasporti 
vi fossero eseguiti con qualche vclocith. Si fecero alcuni saggi di questo 
genere pel servizio delle fucine e. delle miniere, ma sarebbe impossibile 
r applicazione di questo sistema in una grande scala (i). . 

§. 3.1. Ne’ paesi in culla pietra^da taglia di grandi dimensioni fosse a buon 
mercato si potrebbero porre su delle lastre Innghc un metro e mezzo 
delle spranghe di ferro battuto' grosse tre centimetri, che vi si fermereb- 
bero con delle vili di ferro entranti in caviglie di legno affraneatc • alle 
lastre come nei dadi ordinar). Per dare all’assieme una grande slabilitii, 
si avrebbe cura di far coincidere il capo delle spranghe colla mezzeria 
delle lastre, c le spranghe si lasccrebbero rilevare per due centimetri almeno, 
onde l’ urlo della ruota non fregasse contro la pietra. Questo sistema 
avrebbe una grande solidiiii, ma esige delle lunghe pietre che sarebbe 
dilìicilc di rinvenire. Alle miniere di Alala il signor Brard aveva provato 
un altro sistema un po’ diverso, e consisleva- nel porre, in cobello in un 
solco incavalo in lunghe pietre delle spranghe di ferro di due centimetri 
ritenute ai lati da piccolissimi cunei di ferro. Ma da ciò che abbiam ve- 
duto queste spranghe disposte in cnllello devono avere il grave incon- 
veniente di incavare presto le -ruote e. di rovesciarsi facilmente per la 
spinta laterale delle stesse. 

§. 3a. Sembra che il sistema inglese delle spranghe in rilievo soddisfacciacon 
suflicientc ccunomiaalic condizioni necessarie per la eonservazione delle ruote 
dei furgoni e per la soliditi della strada. Qualora si rammenti solamente che 
bisogna aumentare il numero dei dadi quando viogliasi far uso di grandi velo- 
citi, le dimensioni delle spranghe da noi indicate saran sempre sufficienti (a). 

(i) Questo sistema di costruzione usato nella strada da Budweis a Linz fu general- 
mente adottato negli Stati Uniti dcll’.\nierica settentrionale, come quello che, stante 
Tabbondanza de'legnanii e l’estrema penuria delle pietre, riusciva quivi assai economico. 
11 peso delle lamine di ferro -varia dai 6 ai 4 chilogr. per metro lineare, e la seiione 
dei sottoposti correnti riticnsi in generale di cent. i5 per lato. Però quivi pure non si 
temette di incontrare hnormi spese per P uso de’ dadi di pietra, trattandoti di strade 
molto frequentate. 

(a) Il caso accennato da Biot in questo paragrafo, più ancora che non in Francia, si 
V etilica da noi dove il prezzo del ferro in proporzione a quello delle pietre è altissimo 
comparativamente all' Ingliilletra ed agli Stati Uniti. Una strada ferrata di sufficiente 
solidità ove si dovesse eseguire nei nostri paesi, astrazione fatta da tutte le altre 
ciicostagae e -leontiderata la sola somiuinistrazionc delle ruotaje coi rispettivi dadi c 
pulvinì, costerebbe al metro lineare come segue : 
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GARBI DESTINATI AT TRASPORTI SULLE STRADE .FERRATE 
OSSIA FURGONI. 


§. 55 . Benché finora non slcosl da noi descritii i mezzi impiegati per far 
uscire 1 carri da una strada ferrata o per farli entrare in nn’alira, facilmente 
fi concepisce non esser cosa tanto agevole il voltarli essendo rattenuti dal- 
l’orlo delle loro ruote sopra spranghe larghe cinque centimetri, fuor delle 
quali è impossìbile il muoverli senza un aumento dì forza motrice assai con- 
siderevole. Ne conseguita da ciò che ì carri stessi devono essere costrutti in 
modo da poter essere àndiffercntemente mossi dal davanti all’ indietro e vi- 

Spranglic di ferro per le ruotaje — m. a , in ragione di cliil. 17 per metro 


— cliil. 54 a fr. o. 60 fr. 3 a. 4 o 

Dadi di granita di ni. o. 4 o pcrm. o. 3 o. alla superficie e grossi m.'o. i 5 , disposti 

alla distanza di m. o. 91 da centro a centro — N- a ’/i. a fr. a. — . n /f. 40 


Pulvini — N. a del peso di chil.-y cadauno ] cliil. i 5 . 4 > h. o. So » 7. 70 

Totale fr. .44. 5 o 

In Ingliilterra simile somma ridurrebbesi a fr. ai. 58 . In fatti; 


le spranghe a fr. o. ao. darebbero fr. i o. Bo 

ì dadi a fr. 3 . 5 o ' n 7< 70 

t pulvini a fr. o. 20 . . . . * ~ » 3 . 08 


Sommano fr. ai. 58 

Ove i dadi si disponessero più vicini i* ano all^ altro, per esempio di m. o. 76 da 
centro a centro, per ottenere una stabilità eguale a quelb della strada calcolati più so* 
pra, il peso delle spranghe dì ferro dovrebbe essere di chil. a 3 . 4 ^ dietro, come ri' 
cavasi dalla formola rctrocilata, fattcvi^lc dfbite sostituzioni e trovato il peso propor- 
zionale alle risultanti dimensioni. In questo caso il costo di un metro lineare di strada 
sarebbe di fr. 4>‘ giacché 

il ferro per le due ruotaje importerebbe chi). 46< 8, die afr. 0. 6a stante la maggior 


mano d' opera in pcoporzione del peso darebbe fr. 29. 02 .. 

i dadi sarebbero N. a. che in ragione di fr. 2 » 5 . 26 

i pulvini N. 2- a chil. 6 cadauno, chil. i 5 . 78 a fr. o. 5 o « . « 7- 8^ 


• Ritornano i fr. 4 ^* >7 

Si avrebbe quindi un risparmio di fr. 2. 33 al metro corrente, mentre in Inghilterra 
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cever&aj vale a dire, la loro parte anteriore c posteriore deve essere egual- 
mente conformata. Inoltre conviene che questi e<rrri non abbiano alcuno 
sterzo mobile come gli ordinar) perchè forvierebbero troppo facilmente, ma 
bisogna che il porta-carico sia posto su due. sale paralclle collegate as^ 
sieme con un telajo abbastanza forte perchè |e ruote non tendano a de*- 
viare al menomo ostacolo che incontrino.' Infine hi rotazione deve ese- 
guirsi affatto verticalmente, giacché ogni oscillamento che le ruote pren- 
dessero intorno alle sale tenderebbe a far uscire il carro dalla strada. 
Perciò le ruote devono essere fisse sulle sale, e le sale devono girare 
con esse a luògo d’ es^er stabili girando le sole ruote, come accade nelle 
vetture ordinarie. Queste considerazioni già ne lasciano intravedere che i 
furgoni devono provare una particolar cesictenza i]a||ndo ai muovono sulle 
curve, perchè le loro sale devono restare sensibilmente parallele , e le 
due ruote fisse ad una stessa sala devono aver sempre ambedue la stessa 
velocità di rotazione. 

§. 34. Stante l’accennata costruzione, le sale dovendo girare, sono munite 
di boccole di rame o di ghisa che servono di intermediar) fra le stesse cd 
il porta-carico, cd il cui effetto è quello di addolcire l’attrito esercitato con- 
tro le superficie, delle sale dalla pressione jdcl porta-carico c del ca- 

• 

simile costruzione awebbe portato un aumento di spesa di fr. i. 07, poiché sarebbe costata: 

per le ruotai^ cbil. .46. 8 a frs o. aa. . fr. io. 3 o 

pei dadi a fr. 3 . So . . . . '. . . . » 9« ao 

pei pulvini a fr. o. ao ^ » 3. i5 

In tutto fr. aa. 65 

Da ciò deduccsi ad evidenza che nei nostri paesi conrieiie abbondare nel numero 
dei dadi e fare risparmio ncUc dimensioni delle spranghe aumentando ì MStegni, vale 
a dire impiegare il minor peso compatibile di ferro ra>'^'ici^ando gli appoggi. Questa 
massima fu sentita vivamente da tutli che «trattarono coli viste giuste ed economiche 
questa argomento ; cd il chiarissimo Kigcgncre Ferranti nella memoria succitata propose 
a cpiesto line un sistema di ruotajc che appoggiassero contin^aincntp ad .un seguito di 
•pulvini fra loro ravvicinati in modo da non lasciare che un decimetro di spazio fra 
FUno e r altro per lo scolo della carreggiata, c fossero sorrette per l’intennediario di 
travicelli della * sezione di cent. 3 o quadrati, i quali levassero il duro contatto del 
ferro culla pietra clic toglie la flessibilità voIuU^dal iisteiBa e rende facile nelle per* 
cosse lo spezzamento dcll^ uno e delF altra, lo tal moilo egli riduce il peso della spranga 
a circa chil. 6 per metro. 

Sicuramente questo modo semplice cd economico, che assicura alla strada una stabi* 
iità grandissima, sarebbe a preferirsi nei nostri paesi ai coinunomcnte usati, qualora 
venga provato dal fatto che la elasticità del legno interposto tra la ruotaja cd il letto 
di granito sia suflicicnte, nè apporti al sistema un aumento tale di rigidezza da recar 
danno alla velocità del corso ed alla quantità di forza motrice che può sviluppare una 
macchina. 
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rlco. Nel suo coutatio colla raotaja la clrcouferenza-' delle ruote prova 
pere una resistenza particolare ‘dovuta all’ attrito' prodotto dalla pressione 
a motivo, della scabrosità della sua superfìcie e di quella della sprauga 
di ferro- La quantità di resistenza prodotta da quest’ ultima causa di- 
venta sensibilissima per poco che la circonferenza delle ruote non pre- 
senti una superfìcie perfettamente levigata, o quand’ò formata da ma- 
teria troppo tenera che si lascia intaccare coll’uso. Questa specie di re- 
sistenza è assai diminuita dal metodo usj)to nella fabbricazione delle ruote 
impiegato sulle strade ferrate; ma esiste però sempre, e lo si concepirà 
facilmente , posciaebe la ruota non gira che in virtù della resistenza che 
oppongono al suo movimento di traslazion’o le molecole della superfìcie 
sulla quale si muove. Quanto poi alla resistenza risultante dalla pressione 
del porta-carico sulle sale, la sua energia è più o meno modifìcata dalla 
forma delle boccole frapposte tra la sala ed il porta-carico, dai corpi grassi 
di cui si muniscono le boccole, infine dal rapporto delle dimensioni ri- 
spettive delle sale e della ruota. ^Darò qualche spiegazione onde meglio 
si vegga l'influenza di quest’ ultima causa. 

§. 35. Consideriamo (fì^ 3^) una ruota posta su di una strada ferrata oriz- 
zontale: cbmroiamo JR il suo raggio, r quello della sala fìssa nella raoia, e c 
la porzione del porta-carico che appoggia in t sulla sala. Se si applica al 
carro una forza f per tirarlo in aranti , essa dovrà ‘.prima d> tutto vin- 
cere la resistenza prodotta dall’ attrito del carro stesso contro la sala ; 
vinta' la qnale la sala girerà, e con essa girerà la ruota, ma in senso 
contrario alla , direzione della resistenza prodotta dall’ adesione dello 
molecole della circonferenza con quelle della ruota] a di ferro. L’effetto 
prodotto dalla trazione sarà dunque proporzionale alla forza f diminuita 
d’una quantità eguale al valore di queste due specie di resistenze, l’unà 
alla sala, l’altra alla circonferenza delle ruote, Ora egli è chiaro che l’ef- 
fetto prodotto sarà esattamente lo stesso so si suppone che la forza*y, in- 
vece di essere applicata direttamente al carro, fosse stata applicata alla 
circonferenza della ruota in senso contrario alla direzione della resisten- 
za. In questo caso essa dovrebbe vincere prima l’aderenza della ruota 
colla spranga, ed in seguito l'attrito della sala contro la boccola in cui è 
racchiusa. Da questa forza cosi, applicata togliamo la quantità necessaria 
per vincere l’ attrito della ruota: diciamo F la restante forza che deve 
vincer* quello della sala, e chiamiamo inoltre questa ultima resistenza. 
Le direzioni delle due forze F ' 6 Q sono contrarie, come Tindica la 
figura; l' una agisce all’ estremità delia leva R eguale al raggio' 'd^la 
ruota, l’ altra estremità della leva r eguale a quello della sala, di modo 
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che, >e ti lappone la raotaja mobile cd il carro fitto, ciò che non cam- 
bia per nnlla le condizioni del problema,' queste due forze si faranno e- 
quilibrio all’ estremità di una leva di primo genere il cui punto d’appog- 
gio è al centro della sala. Si avrà dunque 

F Jl ^ Q r, ossia F = ^ 

§. 56 . Si scorge da ciò che più il rapporto -- sarà piccolo, sarà minore 

^ R 

quello tra e Q{ o iu altre parole, piii il raggio della ruota sarà grande 
in confronto di quello della sala, sarà minore la forza totale di tra- 
zione necessaria per equilibrare la resistenza prodotta da questo at- 
trito. Dessi è una parte della resistenza totale molto maggiore di 
quella prodotta dalla ruota contro la ruotaja, almeno quando ‘ la circon- 
ferenza della ruota è formata colle convenienti cure, e quando le ruotaje 
sono ben levigate, come lo sono per lo piu quelle a risalto. Perciò in 
generale si diminuirà sensibilmente la forza traente necessaria aumentando 
il raggio della ruota in confronto dì quello della sala. 

57.. D’ altra parte è ad osservarsi che il diametro della ruota deve 
essere tenuto in pradca entro certe' dimensioni onde schivare l’ inconve- 
niente di ruo^c troppo pesanti, o troppo deboli se si volesse economiz- 
zare sul loro peso. Anche la sola non può esser assottigliata al di là di certi 
limiti senza nuocere alU^iua solid^ De dimensioni delle boccole non sono 
meno imporuntt pel^Ttlmf^ assQHm della resistenza della sala. È ben vero 
che trattandosi di corpi 4 nrl comc^ quelli che si trovano in questo caso 
in contatto, l’attrito ò proporzionale alla pressione ed 'indipendente dalla 
estensione della superficie sfregantej ma se le boccole fossero troppo strette, 
jiotrcbbero tagliare la sala riscaldandosi nel movimento, c se fossero troppo 
larghe, l’ olio cd il grasso di cui devono essere fornite non si potrebbe 
ben (distribuire su tutta la loro lunghezza, di modo che la sala dovrebbe 
sfregare (xmtro corpi secchi, <ùò che ne produrrebbe la rovina in poco 
tempo. ' ■ 

Posti questi principi, passiamo ora aU'csame della costruziontì delle dif- 
ferenti parti componenti l’ assieme di un furgone, nome che abbiamo adot- 
tato, come dicemmo, pei carri che' percorrono le strade ferrate. 

§. SS. Le ruote dei furgoni sono ordinariamente in ghisa cb secónda 
fusione. Loro si suol dare in generale 76 cent, di diametro misurato da 
quarto 'a quarto, che si possono portare anche fino ad 80, o 85 cent., 
la qual ultima (Timeosìonc è adottata sulla strada, ferrata di Darlington. 
Ma in quel caso bisogna che le ruote sieno gittate con g)ysa' eccellente. 
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perchè se i raggi presenUDO qualche vuoto si spezzano facllinenlc ne’ 
rapidi movimenti. I quarti hanno 7 cent, di larghezza e l'orlo laterale due 
cent, e mezzo di sporgenza. Questa larghezza dei quarti ha per iscopo dì 
lasciare un certo agio al carro posto sulle ruotajc , in modo che i due 
orli delle ruote non si trovino continuamente compressi contro' le spran- 
ghe, giacché un simile contatto continuo nella corsa del carro produrrebbe 
un attrito laterale estremamente energico. 

§. 39. La circonferenza deve essere temperata in modo da presentare una 
superGcie possibilme.nte dura, senza la qual precauzione ' si solcherebbe 
beo presto pel suo contatto colla ruotaja nel rapido movipiento di 
rotazione che soffro , c sarebbe completamente sciupata nel termine 
di due mesi. Le si dè la tempra fondendo la ruota in una forma- cir- 
condata da un cerchio di ferrò disposto a circoscrivere esternamente il 
getto. Quando si versa il metallo nella forma, nello spandersi a riempirne i 
vani, il contatto del ferro freddo, lo rapprende rapidamente per tutta la 
circonferenza, c lo trasforma in ghisa bianca per la pròfonditè di circa 
una linea, mentre il restante della ruota si raffredda lentamente c rimane 
nello stato di ghisa dolce. 

§. 4°- Le ruote -hanno generalmente dodici raggi diritti che' vanno a 
finire ad un mozzo diviso in tre porzioni; divisione indispensabile perchè 
la ghisa si rappcoda uniiormemcntc in tutte lo parti della ruota. I raggi 
non avendo che circa un centimetro di spessore, si raffreddano più presto 
che non la ghisa formante il mozzo. Se questo mozzo è massiccio re- 
siste al loro rappigliamento, ed i raggi si rattraggono in modo ineguale, 
presentano dei vuoti, c sono -esposti a spezzarsi con maggiore focllith. Per 
rimediare a questa contrazione ineguale nel raffrcddaincnto' si era pensato 
in sul principio di dare ai raggi la forma di S, clic si raddrizza più o 
.meno accocciandosi; ma questo mezzo era ancora imperfetto, o ^ forma 
ondulata diminuiva la forza dei raggi. Coll’ attuai processo il mozzo è di- 
viso in tre parti, cadauna delie quali si presta alla contrazione dei raggi 
a cui corrisponde. All’ uscir dalla fusione queste tre parti si trovano ge- 
neralmente separate dall’ intervallo di un centimetro, ricl centro poi' è 
praticalo no foro circolare destinato a ricevere la sala (vedi fig. ao). 

$. 4 i- ruota ordinaria posa 100 chil. e costa bell’e fusa dai 35 
ai 40 fr- X<’ inconveniente, della ineguaglianza di contrazione si fa sentire 
tanto più, quanto il diametro delle ruote ^è inaggibrc; e questa considera- 
zione congiunta al loro peso concorre a limitarne lo dimensioni di gran- 
dezza, che sono assai piccole in confronto di quelle delle ruote che sei^ 
vonu ai carri nelle strade comuni. Si provò ad aumentare il diametro 
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delle ruote desliniite alle .strade ferrate costruendole in legno ; ma bi- 
sogna alidra‘ che l’assieme dei raggi e dei quarti sia perfettamente unito, 
onde non sì scompaginino per UefTclto deH'umidilà c della siccità. Occor- 
rono dunque molte diligenze in confronto alla gran facilità della costru- 
zione delle ruote di ghisa, ed è questo il motivo- che 'de.Té far preferire 
quest’ ultime per l’uso generale nelle strado ferrate. , 

§. 4a. Il diametro della sala varia da 7 a 8 cent. Possono farsi in 
feiro battuto unendo e saldando insieme delle spranghe di analoghe di- 
meusioni, oppure, ciò che tprna molto più economico, possono formarsi 
allo streqojo come pel ferro laminato; la quale operazione si eseguisce 
con due cilindii scanalati sìmili a quelli che servono per tirare il ferro 
tondo ordinario. Bisogna soltanto che l’ ultima scamfelttra corrisponda alla 
dimejtsione voluta dal diametro della sala.' -Cosi tirata la spranga si pre- 
sentano alla cesoja i due capì, c si taglia della lunghezza determinata, la 
quale è un po’ maggiore della larghezza della strada presa da mezzo a 
mezzo delle due lince di spranghe, vale a dire di .metri 1,60 circa: poi 
se ne torniscoQO le parti che devono ricevere le boccole. Le sale cosi 
fabbricate, recise a> capi e tornite, possono costare 4n franchi per loe 
cbìlog., e pesano per cadauna da 60 a 7* cbilog. - 

§. 4^. Per riunire' le ruote alla sala si comincia a lisciare diligentc- 
meiUo al tornio l’ interno del mozzo, avendo cura che l’ asse dello stesso 
cosi tórnilo corrisponda esattamente all’ asse di rotazione della circonfe- 
renza della ruota stessa, per esser questa .una condizione indispensabile 
perchè la ruota impernata alle sale giri appiombo. Questa lisciatura si e- 
seguìsce pcrfettanien^ , con un piccol tornio, e richiede che della 
pratica. Costa* i fr.i^o i fr. *a 5 ccnt. per l^otai’' Pieparato a questo 
modo il mozzo si pongono da ambi i lati alle IM leste due cerchi di ferro 
coi quali si imbrigliano le tre parti di cui è composto, poi |i riempiono, 
i vuoti lasciati fra queste parti con delle zeppe di ferro. Queste brìglie 
e queste zeppe sono riunite con del mastice ordinario di ferra c sale 
ammoniaco. In seguito si presenta il mozzo alla sala, e vi si spinge la 
ruota con una forte mazza di legno , finché giunto a luogo lo si 
assicura con una cavìglietta di ferro che cnu-a metà in un 'foro prà*- 
ticato nella sala, metà in un’altro praticato nel mozzo (vedi la fìg. 37). 
Questa cavìglietta è conica, ed -essendo spinta a gran colpi di mazza 
consolida 1 ’ assieme della sala e del mozzo. Però sarebbe meglio , quan- 
tunque [ùù eoaUMo, idi sostituire a questa cavìglietta orizzontale un’altra 
fissa verticalmente all' estremità della sala prolungata a sufficienza onde 
la possa ricevere ; la qual caviglietla verticale terrebbe la ruota se si 


Digiti ' by ■ ooj^. 


CAP1TCHX)‘W5CONDO. 33 

allcDiasse e le impedirebbe di uscire toUeramentc , il che può ca^ooare 
danni gratìaaKni.'In Inghilterra 1 ' unione del mozzo e della sala si fa in 
qoadrD,<dÉi<4riB MsenJo quadrala alle teste, ed il mozzo similmente tra- 
panato: U tutto è ritenuto al posto da una cbiavella verticale. Ma questa 
unione è molte più difficile dcllasdescritla,. c quando si spezzano le ruo- 
te , ciò che succede ben più frequentemente che alla sala , diventa dif- 
ficilissimo il levarle per sostiiulrvene delle nuove. 

§.’ 44 - La forma delle boccole frapposte alle sale ed al porta-carico fu 
l’oggetto di molli perfozionampDli. Nei dintorni di Nevvcastle le boccole 
dei furgoni destinali al trasporto del carbon fossile somigliano ai ousci- 
uetti o calastrelli ordinari degli alberi di rotazione nello fucine sup- 
posti rovesciati (vetfri^fig. aS). Queste boccole sono di ghisa; la parte che 
resta in contatto colla sala è lisciala,, c le due fsldo- laterali servono 
a fermarle col mezzo di due chiavarde, al fondo dei furgoni. Si spalmano 
di un grasso nero di cui ecco la composizione t 
Sego . . . .'cbilog. 4 ^- 

Catrame » 4 ‘ ^ 

' Olio di pesce litri, g. 

§.45. Unte a questo modo c messe al posto, se ne rinnova l’ugnimeoto col 
mezzo di un pennello che impinguasi in una dissoluzione di questo grasso, 
e si frega contro il dissolto della sala il quale ò iutcramcnlc scoperto. Que- 
sta maniera di rinnovar l' unto ne consuma presto le parti fiqùidc. Sulla 
strada da S. Stefano alla Loira, dove si adoperano queste specie di boc- 
cole, si gucrni la parte inferiore della sala d' un piccol pezzo di legno 
semicircolare riunito con delle caviglie alla parte superiore della boccola. 
Quando vuoisi ugnere si stacca questo piccolo pezzo, si applica la su- 
gna alia sala, poi lo si ripone al posto. Egli s' inzuppa di questo com- 
posto e lo conserva per un maggior perìodo di tempo. 

§. 46. Le dimensioni date dalla fig. aS seno conformi a quelle delle 
boccole inglesi. Un furgone avente le sue quattro boccole untate coH’al- 
timo metodo indicato , può percorrere un ccnlioajo di cbilom. senza rinoo^ 
varoenlo di sugna. La spesa importa ad .un mezzo centesimo cii'ca per chilo- 
metro; ma questo sistema esige mollo tempo per l’untura, il che produce un 
grave danno al servizio. L per ciò che a Newcastle si continua ad ugnere 
le boccole col grasso liquido. e 

§. 47 - Le boccole essendo fermate' 'cosi invariabilmente ai traversi del 
fondo del furgone , la sala che vi ò racchiusa non può girare nelle 
siessg che secondo una direzione perpendicolare all'asse della strada, di 
modo che gli assi delle ruote restano sempre esattamente paralclli fia di 
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loru. Questo assoluto paralellismo dod è senza incouveDÌeote nelle svolte, 
pcrcliè in tal caso (jll orli della ruota sono forzati a fregare in modo 
sensibile contro la ruotaja, ed aumentano in proporzione la. foru' neces- 
saria al tiro anche quando le curvo sono assai sviluppate. Anal^zeremo 
più avanti le cause di questa aumenta di resistenza. 

§. 48. Per ovviare a tale inconveniente si è cercato di dare alla sala 
qualche agio onde si piegasse normalmente alla curvatura della strada. 
Perciò si è immaginato di isolare anehe le boccole del porta-carico tenen- 
dole ài posto per nrezzo di due branche di ghisa- riunite su di una la- 
stra che si assicura al fondo del furgouc, la qual disposizione è rappre- 
sentata dalla Cg. ai. Dall' ispezione delia figura appare ancora chela sala 
dev’essere guernita di due ruotelie fisse disposte cadauna ad una disianza 
dalla ruo.ta prossimamente eguale alla lunghezza della boccola. • Essa 
a questo modo si trova lateralmente fermata fra la ruutclla e la faccia 
iuterna del mozzo; ed essendo la sua parte supcriore , che è di ghisa , 
solidamente riunita alla parte inferióre, che è generalmente di legno, per 
mezzo di piccole viti, resta necessariamente obbligala ad avviluppare la 
sala senza che se ne possa separare, quantunque non sia unita al telajo 
stesso del furgone. Ora perchè la sala possa avere qualche movimento 
per avanti, o per indietro, si lascia un agio di a millimetri al piti fra i 
lati della boccola e le orecchie delle branche di ghisa fisse al carro. Cosi 
avendo cura di ugner.e la parte superiore della boccola c. Tinferiore della 
branca colla quale combacia, si la boccola che la sala possono avere una 
certa quantità di movimento quando il furgone gira nelle svolte. Una 
maggior quantità renderebbe troppo incerto il suo corso, e permetterebbe 
al carro di uscire troppo facilmente di strada. 

§. 49' Con questa forma di boccole è diflìcile di servirsi di materie 
solide per ugnerlc, essendo impossibile di distribuire questa materia sulla 
loro superficie interna senza smontarle interamente. L' ingrassamento si fa 
dunque coll’ulio che si introduce per due. fori aperti al di sopra della boc- 
cola, l’uno presso li ruota, l’altro all’ opposta estremità; i quali fori sono 
sempre liberi, stante t^c il sostegno di ghisa frapposto fra il porta-carico ' 
c la sala non appoggia che sulla parte della boccola compresa fra queste 
due aperture, c non può muoversi da questa situazione essendo fisso al 
telajo del carro. Per mezzo di apposite scanalature praticate nell’ interno 
d’ogui boccola l’olio introdotto sì ripartisce- uniformemente su tutta la 
superficie che sfrega contro la sala. Inoltre la parte semicilindrica di le- 
gno che si trova al di sotto s’ impregna d’ olio c ne conserva alla sua su- 
perficie uua certa rjuantità che sopperisce l' unto alla sala io moto. Cou 
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tjuesio sistema di boccolo una sala non può fare oltre i5 ai i6 cbilo- 
moiri senza ohe ri si rersi del nuovo olioj c siccome quest’operazione 
riesce assai lunga, trattandosi di ripeterla per cento o dugento carri, si 
immaginò di disporre nelle boccole stcfse delle specie di conserve che spar- 
gessero continuamente dell’ olio sulle sale. 

§. 5a A questo fine sulla strada da S. Stefano a Lione la parte inferiore 
della boccola testé dèscritta è surrogata da una cassetta di latta che porta 
nel senso della sua lunghezza un piccolo cilindro di legno il quale frega 
contro la sala (vedi fig. aa). Si versa dell’ olio nella cassetta (Ino a tanto 
che il piccolo cilindro vi. sia immerso per una quarta parte. Quando la 
sala comincia a girare cbLligt'a girare anche il piccolo cilindro che b.i- 
giia snccessivamente nell’ olio tutta la sua superficie e lo comunica alla sala. 
Questo metodo d’ unzione richiede delle particolari precauzioni.. Bisogna 
che il contatto fra il piccolo criiqdro e la sala non sia nè troppo forte, 
perchè lo sciuperebbe facilmente , né troppo debole perchè no im- 
pedirebbe l’ effetto. Ma quando' queste precauzioni sieno prese ~in modo 
conveniente, quando il foro faterale sia chiuso sifTattamcntc da non per- 
mettere l’ introduzione jdelhi polvere, i furgoni muniti di questo sistema 
di boccole possono faie fino a loo, o aoo chilometri senza bisogno di l'in- 
novamento d’olio. Queste boccole hanno ao centimetri di lunghezza, e 
porgono perciò una superficie di contatto molto grande alle sale. 

§. 5i. Con tali boccole, e colle ruote e sale simili a quelle superici^ 
mente descritte fu sperimentata la resistenza alla (razione sur una strada 
ferrata orizzontale di circa del péso trasportato. Cosicché per traspor- 
tare un carico di 300 chilòg. abbisogna uno sforzo eguale ad un chil. ( i ). 

§. Sa. Sulla strada da Manchester a Liyerpool si è adottato un diffe- 
rente metodo per umettare lo salo perennemente. La parte' superiore 
delle boccole porta una cassettina di ghisa nella quale è aperto un foi'o che 
resta direttamente al di sopra della sala. In questa cassettina se ne pone 


(i) Molte cause concorrono ad aumentare il valore di questa cocfricicntc, il quale si 
può riteuer giusto nelle favorevoli circostanze d’una atmosfera tranquilla c di motaje u 
adatto bagnate, 0 del tutto secche. Ma siccome la brina, la neve, il fango e la polvere 
spesso ingombrano le spranghe; siccome il vento sovente si oppone^ al corso o sof- 
fiando direttamente in senso opposto, o latcralmeute e spingendo quindi le ruote de’ fur- 
goni da im lato onde nc nasce grave sfregamento degli orli; c. siccome Jc strade c le 
vetture non si trovano sempre in buono stato; cosi suggeriscono i più recenti trattatistf di 
ridurlo ad 'ps,. Tale si è pure il coefficiente posto a base degli clementi per calcolare il 
moto de’ furgoni spile strade ferrate dagli ingegneri a ciò appositamente incaricati sulla 
strada di Liverpool nel ib3o. 
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altra più piccola di latta che si riempie d’ olio e che porta nel mezzo un 
picco! tubo cilindiico saldato ai suo fondo corrispondentemente al foro 
della boccola. Riempiuto qncsto piccolo tubo di filacci di cotone che pe- 
scano nell'olio, essi lo attraggono, per cHcttó della capillarità e lo lasciano 
sgocciolare a poco a poco e regolarmente sulla sala (i). Una boccola così 
formala è piuttosto alta, ma è in parte equilibrata da un' serbatojo in 
ghisa posto al di sotto per ricever l’olio che cola dalla sala. Ha di più 
la sua parte siipcr'iorc fissa al telajo del carro, o piuttosto ad una delle 
quattro molle che reggono il porta-carico. Queste molle rendono il moto 
piti dolce, c^ ammettendo un certo agio di oscillazione nei movimenti del 
carico si prestano sufiicicnlemcntc al paSfcggio de’ furgoni sulle curve 
(vedi fig. a 4). 

§.55. Una particolarità presentala dalla forma delle boccole ora descritte è 
quella di essere disposte esteriormente . alle ruote sopra di un corrispon- 
dente prolungamento delle sale. Questa invenzione facilita assai tutte' le 
operazioni necessarie alla loro unzione, permettendo inoltre di riprendere 
il sistema delle sugne che si consumano meno dell' olio e si dispongono 
direttamente sulla sala. Questa forma ha pure permesso di diminuire 'molto 
anche il diametro delle sale nei punti in citi appoggiano le boccole, ri- 
duzione vantaggiosissima, come abbiam veduto, per diminuire il valore as- 
soluto della resistenza dovuta all’attrito. Ciò non si può afTatto praticare 
quando le boccole sono poste al di dentro delle ruote, perchè la sala as- 
sottigliata a questo modo ne’suoi appoggi non presenterebbe nè suilìciente 
rigidezza per resistere alle torsioni, nè sufficiente solidità per resistere al 
minimo urto. ' • 

§. 54- A Manchester le parli sporgenti della sala su cui appoggianq le 
boccole non hanno che tre centimetri di diametro, mentre le sale ordinarie 
presentano sempre in quel punto almeno sette centimetri. Solamente si ha 

(i) Sulla strada di Roanne s'era ideato, un altro mòdo di umettare le boccole, jc consi- 
steva in una ealeiiclla che era accavallata alla sala c pendeva pescando in una casscitina 
inferiore àttaccata alla boccola e ripiena d’olio. Coi girare dell'asse girava essa pure, e 
farendo la funzione di una noria portava 1’ unto a spargersi sulla sala stessa. Questi 
metodi però furono ritrovali di troppo piccolo effetto; ond’i che tanto sulla strada di Li- 
ver^Hiol quanto su queiia di Roanne si è adottato un altro sistema che pare il pià opportuno , 
e consiste nel collocaménto di una casscttina al di sopra de’ cuscinetti ( fig. 38 ) la 
quale ha un foro verticale che comunica colla sala, ed è riempiuta d’un grasso composto, 
di sego, olio e solfo. Il moto riscaldando le sale ed il cuscinetto, appena penurìano di 
uiito, fa che il grasso si sciolga e scenda a poco a poco sulla sala. La casscttina è di ' 
latta e chiusa ermeticamente con una poitirrlla che' non s’ apre che quando s’ ha ad 
empire. 
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cura di temperare per eementazione questi capi delle sale afliue di ri* 
durli ad acciajo cd impedire id)c si cousuniino troppo rapidamente. La 
sala essendo cosi ridotta alla metà nei punti del suo contatto colla boc- 
cola , avremmo’ dal calcolo che l’ attrito alla sua superficie sarebbe p- 
dotto alla metà; ma non ne conseguila perù che il valor totale della re- 
sistenza alla trazione sia egualmente ridotto alla metà, poiché molte altre 
cause vi hanno influenza, come sarebbe qualche negligenza neU’unziunc e 
'"soprattutto lo stato più o mcn levigato delle ruolaje.'Inolire l capi delle 
sale cosi ridotti non resisterebbero Iflngo. tempo alla velocità ordinaria della 
strada di Liverpooi, ' se ib porta,-caricu non fosse sostenuto da molle, rag- 
giunta delle quali, produce uobgccedenza di spesa di 3oo fr. nella costru- 
zione dei furgoni, il che impedirà- di applicare questo sistema ad (Igni 
sorta di strade ferrate. Gli Ingegneri della strada di Liverpooi valutarono 
ad del peso trasportato l’ attrito d',ogni carro munito di questa sorta 
di sale e di molle. Secondo questi dati vi sarebbe dunque una diminu- 
zione di -sull' attrito ordinàrio calcolato ad del peso, come abbiamo 
veduto (i). 

55. Le boccole della strada di Liverpooi non hanno che un decimetro 
all’incirca di lunghezza, -ed- altrettanto, lunga è l'estremità della sala che li 
.sostiene. ! 

§. 56. La forma, del porta-carico dei furgoni varia a seconda della 
qualità di meree che sono destinati a trasportare. 11 fondo è formato da 
due cosciali o correnti paralelli all’asse della strada c riuniti da quattro 
traverse (fig. ao, ai). Le estremità dei cosciali sono rinforzati da testate 
pure di legno ( fig. 3i ) onde presentino una larga superficie agli urti che 
succedono tra i furgoni nel loro movimento , poiché essendo fra loro riu- 
niti comnnemente da catene d’un piede di lunghezza ( m. o, 3) nella 
loro marcia si possono avvicinare o slontapare in tale misura (a). 

(i) Questo sistema di Sale rieonoscioto generalmente per il più vantaggioso éora adot- 
tato a preferenza in tutte le più recenti strade ferrate.. Non, sarà fuori di proposito il 
far qui pure cenno del metodo adoperato sulle. strade di Bolton onde diminuire le resi- 
stenza dcir attrito della sala eontru la boccola, il quale consiste nel far appoggiare la 
sala irao alle boccole, ma alla circonferqpza di due altre ruote di piccolo diametro annesse 
al porta-carico. Il moto dellesale per fadcrenza spinges-a a girare le minon ruote, c 
l’attrito veniva per conseguenza ad essere men duro cd efficace. Peri questo metodo 
fu abbandonato per la .sua complicazione. 

(i) Invece delle testale trasversali, si suole talvolta munire di imbottiture i capi dei cosciali 
affine di diunnuicè l’azione dagli urti. Nelle difigenze destinate al trasporto de’viaggiatori 
si i immaginalo un congegno di molle nella intelaiatura che è espresso dalla fig. 39. il 
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§. 57. Questa . maniera di riunire i furgoni porge molla facilità nel- 
l’ accoppiarli e nello staccarli, e lascia loro inoltre una cena llhcrià di 
movimento durante il corso del convoglio, la quale giova, perebè se uno 
esce dalla via non ìstrascini inimediatamenle con sé gli altri ebe lo se- 
guono. All’incontro se si riuoisconò con aste rigide od uncini di feno, 
come fu provato in sulle prime su molte strade, l’ incanirò rapido di due 
furgoni cosi accoppiati con altri duo basta per istrapparc gli uncini stessi, 
il che apporla delle continue avarìe. Se avveniva che un convoglio 
lanciato con qualclie velocità tiriassb contro un convoglio fermo o clic 
camminasse con velocità minore, le conseguentle erano spesso terribili ; 
perebù l’urto prodotto dalia maggiore vcloaiià del couv.ogiio urtante non 
potendo comunicarsi immediatamente -a tutto il secondo convoglio, i soli 
primi carri ricevevano.il colpo ed erano Lene spesso fatti in pezzi. Colle 
cdlcne invece I’ urlo del convoglio più veloce spinge ogni furgone suc- 
cessivamente l’uno contro l’altro, come succedo d’nna palla che ne trovi 
altre sulla sua via, e la velocità si comunica così a tutta la massa sta- 
zionaria (i). Simili accidenti poi nuocouo spesso ben più per il disap- 
punto che portano alla continuità del servizio, ebe non per il vtdorc del 
guasto ebe ne risulta , onde il timore di vederli rinnovali ba fatto a- 
doltarc V uso delle catene per accoppiare i carri. , . 

g. 58 . lai lig. ao rappresenta un furgone destinato al trasporto del 
carbone. Egli è largo uclla sua pane superiore c si restringe a basso. Il 
fondo c cbiaso da una tavola ebe gira attorno ad una cerniera io modo 
da permettere con tutta facilità il vuolamento del carico. Questa tavola c 
formata di assi doppi di abete sopportate da due spranghe di ferro gucr- 
iiile di due palette forate ebe s’accavallano ad asticelle sporge 11 li da uno 
dei cosciali del carro (fig. 33 ).' In Inghilterra si adoperano degli occbioli 
invece di queste asticelle^ e le palette sono tenuto ferme da una cavi- 
glictia’ che si fa passare negli occbioli stessi e che si appende al carro 
con catenella di feno. In Francia, dove gli operaj sono meno diligenti, si ri- 

quale deve servire efficacomeotc ad ammorzare le scosse, sia nel primo impulso al moto 
quando si tirano, sia al momento della fermata. 

( 1 ) L’ora accennata metodo di riunione fra di loro dei furgoni formanti un convoglio, 
oltre i vantaggi succcniisti, ne presenta altri ed importantissimi clic non bisogna oltrepas* 
sarc. Quando un cavallo od una inaccliina si muovono non hanno cosi a superare che la 
forza . d’ inerzia d’un furgone per volta, mentre sarebbero costretti a vincere a un tratto 
quella di tutto il convoglio se fossero riuniti rigidamente; così i facilitato il modo di 
passare dal moto al riposo, bastando l’ arrestare il primo carro perchè quello op- 
ponga la sua forza d’inerzia a diminuire la velocità concepita del consccaU'vo, c cosi 
di segnilo. 
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conobbe per l’ espcricoza che questa caviglia si perdeva troppo facll- 
memer perchè gii nomini destinati a scaricare strappavano le catenelle al 
minimo ostacolo che troTavano nel farla scorrere. Perciò si sostituì loro 
una specie di lungo uncinetto che si chiude lateralmente addosso alle 
palette c si assicura nella sua parte ripiegata ad un occhiolo fìsso nel 
cosciale ( fig a I ). - 

§. 5 g. L' ossatura di questi furgoui è di rovere che si ricopre con ta- 
vole di pioppo o diabete. In Inghilterra si fecero pure pei furgoni delle 
casse di lamiera riunita e ribadita come per le caldajc a vapore. Ma questo 
sistema fu lasciato quasi totalmente in disuso, per il costo troppo grande 
delle riparazioni allorché la lamiera era consumata o furata. Nulladlineno 
questi furgoni di lamiera sono utili quando la materia da trasportarsi è su- 
scettibile di bruciare, come sarebbe la scoria di ferro e la calce viva. ' 

§. 60. Un carro di dimensioni ordinarie della forma delincata nella 
fìg. ao può 'portare Sjoroo cbilog. di carbone quando si colmi la cassa 
superiormente al suo labbro. 

61. I luoghi per lo scarico sono stabiliti sopra armature di legname 
piuttosto elevate, che si chiamano scali o steccate per la loro somiglianza culle 
costruzioni di questo genere usate nèi porti di maro. Tra due cavalletti' 
consecutivi di quelle steccate si pongono delle cateratte mòbili, che si le- 
vano quando il furgone dev' esservi scaricato. Allora lo si trascina in quel 
posto, si apre lu cateratta che ne chiude il fondo, ed il carbone cade ab- 
basso, donde è portato ne’ magazzini per ismerciarlo In' slto^ oppure rica- 
ricato sa delle carriuole -per venderlo a domicilio. - 

§. 63. Questo metodo di scaricare è semplicissimo , poco dispendioso 
c si eseguisce piuttosto bene quando II carbone sia secco. Ma quando è 
bagnato si ‘conglomera a formare una massa compatta per effetto dcH'in- 
saccatnento prodotto dal trasporto, e s'attacca alle pareli della cassa donde 
scorre dillìcilmcnlc. Allora -sì vuota la cassa a colpi di mazza dati ai suoi 
lati, i quali colpi tendono a rovinare le congiunture del carro. Si cercò 
di dare maggior inclinazione alle pareti per facilitarne lo scorrimento , ma 
si venne a restringerle in mo'do da non poter più contenere la stessa 
quantità di materia senza rialzare dì troppo la cassa, il che produce au- 
mento di peso. 

§. 65 . -Si tentò pure dì cambiar la forma al porta-carico, ed il metodo di 
scaricare; Cosi sulla strada da Manchester a Liverpoul si adoperarono per 
qualche tempo dalle casse mobili che venivano poste sopra un te- 
lajo fìsso portato dalle ruote (fìg. ^ 4 ).. Giunti al silo dello scarico si 
facevano scorrere queste casse per mezzo di ruotelle dal telajo sopra car- 
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rette che servivano pel trasporto ' del carbone a domicilio. Ma questa ma- 
Bovra'cra lenta e richiedevo molte braccia, per dui infine queUa compa- 
gnia fu indotta a riadottare pel trasporto del carbone i furgoni ordi- 
nar) a fondo mobile. Si potrebbero pure impiegare per questo trasporto 
i carri che servono agli sterramenti nella formazione delle strade ferrate, 
i quali sono formati da un telajo piuttosto stretto, che è sostennto da 
quattro ruote, su coi è situata una lunga cassa .aperta ad una estremità 
che può. girare attorno ad uu asse di ferro fermato al telàjo ( vedi iìgr 
a5) (i ). La figura uniforme delle pareti di questa cassa non impedisce 
lo scarica, c si eviterebbe cosi ogni deterioramento di, materiale prodotto 
dai colpi di mazza sui fianchi del carro. Ma se si riuniscono- molti di 
questi carri e si strascinano coll’ ordiiiaria velocità delle strade ferrate, 
si urterebbono fra di loro all’ estremità della cassa c ti rompereb- 
bero facilmente, tanto più che le casse devono essere assai leggieri , 
perchè la loro parte rialzata non faccia' perdere facilmente l’equilibrio al 
carro. 6c si volessero rafforzare le estremità delle casse per assicurarsi con- 
tro gii urti, bisognerebbe dare a tutto il carro tal grado di solidità che 
lo renderebbe troppo pesante. ■ ' , 

§. 64 . Infine la forma impiegata comunenienln pei furgoni da carbone 
è fino ab di d'oggi la piu conveniente pel trasporto di tutti gli oggetti che 
si trasportano in massa e che possono scaricarsi pel fondo della cassa senza 
inconveiiientc. Per tutte le altre mercanzie, come il ferro, i legnami, le balle di 
coione, le piètre da taglio, si impiegano delie iòlelaiature piane simili al carro 
espresso dalla fig. a4, i cui cosciali non sono più lunghi di' quelli dei 
furgoni ordinar). La parte di mezzo è legata da più traversi e coperta 
da tavolato d’ assi (a). (Quando gli oggetti da trasportarsi suno piuttosto 

(1) Questi carri servendo sulle strade provvisionali clic si sogliono costruire pci 
operare dei grandi nioviracnti di terra, cd essendo per lo più tirati da uomini ó da 
cavalli, hanno le sale 'fisse c le ruote mobili intorno allò stesse. Tale disposizione 
favorevole alle curve di piccol ràggio permettendovi maggior' agio nel moto in dire- 
ziono obbliqua, ba pure permesso di dar un po’ d’ inclinazione ai rapi delle sale, c 
ffuindi al piano delle ruote, col qual mezzo si potè allargare il loro porta-earieo. 

(a) l'furgoni per trasporto delle merci sulla strada di Liverpool sono simili ai qui descritti 
dal Biot, se non che' hanno la intelaiatura più larga della ruotaja,'c le ruote girano al di 
dentro dei coscialr. Sopra il piano della intelaiatura stessa poi sono assicurate quattro 
traverse, entro cui si fanno scorrere a regiftro per mezzo di ruoleilc due gabbie o casse 
che vengono caricate ili merci, ognuna delle quali prende due traversi. Giunti i furgoni 
nel sito dì scarico si a> vicinano altri carri della madcsinia loro altezza a dùe ruote in 
direzione agli stessi perpcudicolarc, c spìngendo le gahhie o casse nei registri vi si 
fanno passar sopra con tutta facilità s essendo essi carri fomiti di traverse egualmente 
alte c distanti di quelle de’ furgoni. Due carri a due ruote scaricano un furgone , ri- 


Digilized by Google 


CAPITOLO SECONDO. . 4i 

luoghi, come ace«le spesso dei ferrameoii e dei travami, bisogna alluogarc 
opporiuoaiaf ole queste iolclaiature; alirimeoti qualora si trovassero vicini due 
carri delle ordinarie dimeosiooi, i loro carichi 'si iotreccierebbero, e nelle 
curve, dove agni carro deva avere uo movimento iodipendeute, i due te- 
lai trovandosi riuniti e form^do una linea dritta e rigida prescolercbbero 
gravi difliculti alla trazione. Si può anche dividere il carico su due pic- 
cole intelaiature armate d’.un piuòlo mobile a. forchetta, su cui si po- 
«ano le estremità di questi lunghi pezzi. Essendo _ rìnnili i due carri 
con catene, possono scorrcze lungo le curve quasi come un furgone or- 
dinario. Questo genere di carri è in uso sulla strada da S. Stefano alla 
Loira; ma presenta lo svantaggio che non se ne possono impiegare varj 
riuniti io convoglio di modo che ogni coppia abbisogna dì un motore 
particolare. - - . ■ ^ • 

' §. 65. In genenile è a notarsi che à di molto- utile il non usare che 
una sola forata di furgoni, e che bisogna schivare almeno di averne una 
gran varietà, non essendo credibile l’ imbarazzo nella manovra ai siti 
di carico qnalora vi si debba condurre up furgone particolare per ogni 
specie di* mercanzia \ il quale può thsvarsi frammischiato ad altri fur- 
goni d’ un altra forma. Questa stessa osservazione delia neeessiia d’ avere 
materiali uniformi si applica pure alle boccole) alle ruote, alle sale, agli or- 
digui' d’accoppiamento e simili. 'Quando un pezzo si rompe, bisogna sosti- 
tuirne altro tolto dai magazzeni, ed è facile di concepire quanto verreb- 
bero a diflicollarsi le riparazioni qualora tulli i .pezzi delia stessa natura 
non fossero dello, stesso calibro. 

§. 66. I furgoni impiegati sulle strade Dèi dintorni di Newcaslle pe^ 
stino per cadauno iioo ed anche laoo ohilog., hanno una cassa tanto 
olia da contenere un ehaldron inglese, ossia cirea.38 ettolitri quando sia 
rosa, e facendósi la vendita a misura, la dimensione della cassa lascia luogo 
a verìficarea primo tratto la quantità trasportau. In Francia o sopra alcune 
strade inglesi la cassa è meno alta, di modo che vi è . sempre un' ecce- 
denza di carico a ricolma per giungere ai '5,ooo cliilog. che può portare 
ogni carro. Il peso di questi ultimi furgoni è di looo chilog. circa com- 
presa la cassa, le sale e le ruote. Quelli della strada di Liverpool giun- 
gono fino a i5oo, chilog. a motivo del -peso delle molle. Sulla strada di 
Brunlontind Shields preiso Newcaslle, il signor Thompson ha preteso di fare 
una grande economia costruendo i carri di metà grandezza e metà peso : 

cemido una cassa per cadauno. In generale poi i carri che attualmente si costruiscono 
pel servizio- delle strade ferrate sono più larghi delle sale, i cosciali sono sostenuti 
da molle situate sopra le boccole, e le ruote girano nella parte interna delle stesse. 
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ma in un servizio auUo la inoltipliGazione dei numero dei carri porla 
gravi iuconvenieoti per l’ ingombro nc'posd di carico; e questo sperimento 
non potè esser fallo che sopra una strada di piccola portata, come quella 
di Brunton. * • 

§. '67. Le vetture destinate al trasporto dei . viaggiatori soup formate 
d’ uu porta-carico diviso in vari compatimenti, e disposto sopra^ l’ intela- 
iatura d' un furgone analogo a quelli testé descrilik Se si. vogliono ren- 
dere più comode, si sospendono sopra delle molle longitudinali fisse sia 
sulle boccole come a Manchester, sia sui pezzi che tengono ferme le boc- 
cole stesse, come sulla strada da S. Stefano a Lione. La cassa può es- 
ser divisa io tre pani capaci ciascuna di C od 8 posti. Può anche esser 
formata a guisa degli omnibus; ma questo non è il miglior metodo per 
la distribuzione dei posti, a meno che non si possa allargar molto sui 
fianchi e formare tre o quattro file paralclle. Si possono pure dispotre 
dei sedili sul cielo dei furgoni ordinari c collocarvi dei viaggiatori. 
Le sale e le ruote impiegate nelle strade ferrate essendo- destinate a por- 
tare un peso di Suoo chilog. oltre quello .del furgone, e calcolandosi 
raggiiagliatamcnic che Vi vogliono' i 3 persone per fermare il peso di 1000 
cbilog., si concepisce che il numero dei viaggiatori che si può disporre in 
una di queste vetture può* portarsi senza difficoltà sino a 4^, quando si 
prenda il peso della cassa delia vettura 'eguale a quello del porta-carico 
d’ un -furgone, il che pare si possa supporre con sufficiente esattezza (c). 

. §. 68. Quando voglionsi fermare uno o più furgoni io moto, si adopera 
una scarpa, u freno che agisce sfregando contro delle ruote e ne rallenta più 
o meno il corso a norma della- pressione che vi esenùta. In Inghilterra 
generalmente ogni vettura ha il suo freno, che consiste , come scorgesi 
dalla fig. no, in una spranga di ferro ricurva armata di due scarpe di 
legno c prolungata 'fino all’estremità del carro. Quando il condotticre vuol 
fermare od allentare il'movimento, si appoggia sulla coda di questo freno 

(t) Sulle strade le più attive pel trasporto dc’viaggiatori si é in questi ultimi tempi 
adottata una forma di vetture a sci c fino ad otto ruote, Capaci di un numero stra- 
grande di per.<ionc. Tali sono quelle sulla strada da Baltimora all’ Ohio in America, c le 
fabbricate recentissimamente per la strada da Pietroburgo a Zarco-Cclo, le quali lianno 
una lungliczza di 5o piedi (m. iS. ao) e possono contenere i6o-personc c taluna a due 
piani fino aSo. Queste vetture ad otto ruote però, quantunque risultino più comode c 
dolci al corso perchè distribuiscono meglio il peso sulle ruotajc, quantunque sicno eco- 
nomiche, quantunque infine presentino maggior sicurezza perché non possono ribaltare 
per la perdita o la rottura di una ruota , non sono adoltabifi che sulle strade in linea 
quasi perfcttanicnlc retta , giacché sulle curve devono aumentare potentemente la resi- 
stenza alla traziouc. 
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e comprìme pih o iucdo le due scarpe di legno contro i quarti- delle 
mote dinanzi e di dietro, creando questo modo uno sfregamento ener- 
gico che rallenta il moto.' Durante- la corsa il freno è sostenuto da un 
piccolo unclncttu fisso al furgone di modo che le due ruote girano li- 
béramente (t). . ■* 

§. 69. 1 .furgoni sono riuniti ordinariamente lu.convoglidi dieci o dodici al- 
meno, e sui pendii ordinari bassa comprimere fortemente la scarpa con- 
tro le ruote di uno per fermare anche gli altri. Perciò si è risparmiato 
in Francia questo lusso di seérpe applicale ad ogni carro, limitandosi ad 
apporre a ciascun furgone il piccolo asse, attorno -al quale girano le me- 
desime, [ler cui av.eudo ogni condottiere la sua scarpa particolare, la ap- 
plica, prima di partire, all’ asse di quel carro su cui deve montare. 

§. 70. Sulle strade ferrate eseguite finora in Francia e particolarmente 
su quell? da S, Stefano a Lione 'vi sono per lunghe tratte delle pen- 
denze abbastanza sensibili perchè i furgoni si possano muovere per 1’ a- 
ziou sola del loro peso. Allora non abbisognano che d'un condottiere per 
allentarli se il loro '•moto si accelera di troppo, o fermarli ai siti 
di staziòne. 'Su quesvt* pendenza un uomo armato d'una scarpa .simile 
alla testé descrìtu potrebbe trattene^ solamente quattro o cinque furgoni, 
ma col mezzo di. surpe pili polenti e di oordè disposte conte nelle uglie 
.ordinarie,, la stessa persone può gnidare c* fermare sino-Z venti e ven- 
ticinque furgoni carichi. Per ■ questo Gce si dispongono agli assi di due fur< 
goni consecutivi due scarpe -a coda rialzata, disposte in direzione’comrarìa 
l’ una all'altra in modo che le due code si guardino, e rìunite.con una 
corda che si avvolge per molti giri in una piccola taglia di rame. Tirando o 
rallentando la corda che tiene io ntano la persona in piedi sopra uno dà 
furgoni, rallenta il moto del oonveglio, oppure- lo lascia scorrere libera- 
mente. E conveniente' che questi due furgoni sieno i primi del convoglio, 
perchè il condottiere possa scoprire gli ostacoli che potrebbero attraver- 
sare d'. corso de’ tùoi carri. . 

§. 71. Un altro sistema di >scarpe ingegnosissimo fu impiegato su di 

(i) Col sistema de' cani a larga intelaiatura sporgente dalle ruote, ora generalmente 
usato pel trasporto delle merci sulle strade ferrate, il testé descritto congegno di scarpe 
non può piì^ adoperarsi, non potendo il braccio di leva essere* rialzato al disopra dei cosciali* 
Perciò sì è ora limitati a strìngere con una scarpa le sole ruote anteriori per mezzo 
di una leva clic abbassandosi la spinge contro dei quarti. Questa leva viene assicurata 
mediante una caviglia di ferro sporgente lateralmente alla suA estremità in un regolo o 
lunga piastrella di ferro verticale in cui sono prs^ticati de^bachi a diverse altezze, onde 
poter produrre dna pressione più o meno gagliardi. 
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iin* parte della stessa strada in cui la pendenza. è piu ripida .ed in .cui 
un uomo col sistema precedente non può dirigere che otto furgoni, c con* 
siale nel poi-re al primo furgone davanti' una scarpa simile alla scarpa in- 
glese rappresentata nella (ig. so, e ebe viene maneggiata da una sola per- 
sona ; poi ai due furgoni più prossimi si applicano due piccole scarpe a 
coda diritta, con disposizione opposta, riuniti da un pezzo di legno assai 
rigido, e d' una lunghezza tale che quando la catena <chc accoppia I dite 
furgoni è tesa, le due piccole scarpe si trovano diritta ..e non. fregano 
contro le ruote. Si lasciano in segnilo alcudi furgoni senza freno; poi al 
dodicesimo ed al tredicesimo si pone un altro sistema di piccole scarpe 
con una spranga ‘rigida, e si lasciano infine liberi gli ultimi furgoni, -Cosi 
disposte le cose, la persona si mette sul. primo furgone, c <e tiene la sua 
scarpa rialzata, tulle le ruote coroincia^in e girare per effetto della pen- 
denza, le catene dei furgoni, si tendono successivamente cd il convoglio 
scorre. Se egli vuol rallentarli comprime la sua scarpa : allora il primo 
furgone si rallenta , e quelli che vengon dietro, conservando ancora, la 
velocità 'precedente, si sospingono l’un l'altro in modo che le catene- si fanno 
pendenti invece di star tese. Ma tosto che le catehg non sono pììi tese, 
l’asse di legno che riunisce ciascuni coppia di piccole scarpe le spinge 
indietro ed applica la loro superficie codlro le mole, il che rallenta a 
poco a poco il- moto e dei furgoni che ne tono muniti e.dei successivi.. 
Quindi se il condotlicre alzala tua scarpa, il primo furgone riprende a poco 
a-poco maggior vclocitìi, le catene si tendono e l’intero convoglio accelera 
il suo corso. Questo metodo ingegnoso di impiegare la velocità acquistata 
dal convoglio per ralffrcnare il suo corso è dovuto ad un meccanico di 
Rive-dc-Gier, e non presenta che l’ inconveniente di comprimere troppo 
forte e confumare troppe presto i quarti delle ruote per l’ energico sfre- 
gamento esercitato sulle ruolaje. Il sistema delle doppie scarpe maneg- 
gialo da una persona sola non offre questo inconveniente, ed è di un 
uso più sicuro nella pratica ; e perciò vi si dovette ritbrnare anche sulle 
grandi pendenze a cagione del rapido deterioramento delle ruote. 
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raCHOCIAUEim e dibaiiauoni di strade. 


«. 




S- 7^ (Quando da una strada ferrata se ne vuol derivare un altra di- 
' retta ad un punto differente, si pongono al sito deDa deviazione dne 
pezzi di ferro fermamente assicurati sopra lunghe lastre di pietra, uno 
dei quali diremo spina e l’ahro contro-spina, disposti entrambi lungo la 
linea (ormata dalle ruotaje. La .prima è di forma oblunga mobile attorno 
ad uri perno pare di ferro (fig. la), per cui s’applica contro la spranga 
della strada principale quando vi si vuole sviare un convoglio, o resta 
ripiegata da una parte quando questa strada deve resur libera (lìg. iS). 
La contro-spina è una piastra di ghisa cbe ha due pard rilevate, l’una 
diretta a seconda della deviazione, l’altra sulla bnea della stlada principale 
(vedi fig. i4); però quest’ uldma non è continua, ma lascia un certo spa- 
zio vuoto sino al principio deU'altra porzione saliente. Questo spazio è 
necessario per il paAaggio dell'orlo laterale delle ruote, quando deve n- 
scire dalla via principale per prendere quella di • deviazione. Quando la 
spina è applicata contro la ruotaja della strada principale, l’orlo della 
ruota posta da questo lato' ne incontra l’estremità e la svia dalla sua 
primiera direzione y e come non si oppone dall’ altro lato alcun ostacolo 
a questa deviazione a motivo dello spazio vuoto lasciato pel passaggio 
dell orlo dell altra ruota, la prima sala trovasi deviata, e per conseguenza 
anche il resto del carro passa sul tiuovo tronco formato nel prolunga- 
mento di questi due primi pezzi. 

^ S' 7^' strada principale deve incontrare di nuovo una linea di que- 
sta diramazione, come scorgesi dalla fig. la. Quest’iocrooiamcnto dev’es- 
ser fatto con un pezzo conformato in modo da lasciar libero il passaggio 
Sulla strada -priqcipale. Si chiama cuore in termine d’arte e vedesi rap- 
presentato dalla fig. i5. Stante cbe le~parti salienti a cui s’attiene la 
ruota nel suo corso vengono ad essere interrotte in questo puntò a rao- 
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tivo dell’ iacrociameolo, ogoua vede ihe l’orlo della stessa dod. essendo 
più rattenuto potrebbe il carro facilmente forviare. Ad impedir ciò si è 
trovata una semplicissima invenzione, e consiste nel porre a tre ceAlimetri in-, 
circa dalla spranga opposta al snccennato cnorc sulla seconda via una 
verga di ferro lunga circa un metro e mezzo, riunita solidamente alla 
ruotaja (Gg. la) per mezzo di due pulvini che abbracciano ambedue le 
spranghe. Questa verga cosi aggiunta è rienrvata alle due estremità in 
modo da avviare l’ orlo della ruota che passa da quel lato c cosirìogerla a 
star presso alla ruotaja. In tal modo guidata ad un tempo dalla spranga 
della strada s da quella aggionta, questa ruota non può- dunque toglievi 
dàlia voluta direzione, restando assicurata la corsa del furgone senza bi- 
sogno di altro congegno direttivo all' altra ruota. Dapprima si credette 
di poter fare senza di queste spranghe addizionali armando lateralmente 
i cuori di orli rialzati disposti in modo da respingere le ruote nella 
direzione che si voleva prendessero : ma questi orli agendo per urti) 
si sciupavano rapidamente, nè quindi potevano più' impedire gli accidenti 
di deviazione (i). , 

§. 74- Quando la spina è aperta, i carri seguono la via principale; ma 
non essendo diretti nel loro corso dal lato della contro-spina, potrebbero 
(Gg. la) torsi di via a causa dello spazio vuoto lasciato su questo pezzo, 
se r altra ruota non fosse trattenuta dalla faccia interna deUa spina chb 
termiua ad ugnatura e s’appoggia quando è aperta contro di nn ostacolo 
stabile (Gg. i3). Questa interna superGcic della spina accompagna 1’ orlo 
della ruota al Suo primo entrare nei pezzi di incrociamento, e resta spinta 
in fuori lino al passò più stretto che ha circa 'tre' centimetri d' ugio. 
Quanto al passaggio sul cuore, resta assicurato, sia nella strada principale 
come nella sua diratnazione, per mezzo dei pezzi di spranga posti di 
contro allo stesso, come abbiamo esposto più sopra. 

§. 75 . Quando il corso dei carri, sia 'nell’ andata che nel ritorno, 
debba sempre effettuarsi nella stessa direzione, si arma la spina d’una molla 
che la tiene o aperta o chiusa. La forza di questa molla è calcolata in 

(1) La forma dei cuori descritta in questo paragrafo da Biot prmiucc, come Ita dimo- 
strato l’esperienza, delle scosse ai furgoni nel loro passaggio a motiva del preconcepito 
moto rettilineo con una fortissima velocità, il quale tende a portare Porlo della ruota 
sulle punte in rilievo del cuore, e per ciò si viene a logorare facilmente il pezzo e ren- 
dez pericoloso il congegno. Il Wood ha suggerita la forma espressa yclla fig. 4 n dove 1, A 
sono due pezzi ricurvi c mobili attorno ad un perno, i quali ricevono dolcemente la ruota 
ed avviatila nella voluta direzione si richiudono da se per effetto di due contrappcsi 
che agiscono col mezzo di carruccole in appositi pozzetti. 
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modo da poter cadere alia pressione dell’orlo della ruota che spinge la 
spina per passare nella direzione voluta. 

76. Per entrare nella strada principale servono gli stessi congegni 
che per uscirne. Queste deviaeioni sono frequenti sulle strade ferrate ad 
una sola carreggiata. .Sn quella da Darliogton a Stòkton^.clte trovasi in simil 
caso, sono praùcaù ùmili arùfic) da ottocento in ottocènto metri onde dar 
luogo-al cambio dei coarvogli che ù dirigono in uu verso o ncH’altro. 

§• ?:• Spesstrt^ue 'strade si. riuniscono in unfc come ^er esempio al 
passaggio dalle gallerie cui reconomia ha obbiq^fc a tener larghe appena 
per una carreggiata. Se in quealà punto eùste un pendio suflìciente per 
^ui il movimento dei furgoni sia più rapido in un verso che nell’altro, è 
util cosa il t^porre il cambiamento di strada io maniera che il convo- 
glio discendente segna la via principale, e trovi la spina aperta col mezzo 
di una molUj perocché se il -eòn voglio devo prendere la via di diramazione, 
avendo molta velociti nella discesa, la deviazione,. di strada non potr.à 
farsi senza una sequela di piccoli urti che - prontamente distruggono la 
spina, benché sia /attenuta da una molla, od almeno queste scosse smo- 
veranoo la pietra che la porta, iinpcdèndolo di poter operare la deviazione 
dei carri; per cui tenendole a questo modo ùa aperte sia chiuse col mezzo 
di una molla a scenda della direziona del corso, ù evitano molli io- 
coBvenieoii. !> 1. t| a - 

§. 78. Non é mai abbastanz|t raccomandato che le deviazioni si fadt 
ciano ad angolo ottusissimo, per non guastare né le ruote né le boc- 
cole dei furgoni né i pezzi d’ incrociamento ; e ciò quando riflettasi alla 
forma simmetrica de’ carri che si adoperano sulle strade ferrate. La lun- 
ghezza degli iocrociamenti non dev’essere mai minore di io metri dalla 
spina al cuore, e nelle ordinarie deviazioni della strada di Manchester 
e di Lione m'isnra financo 30 metri. Evidentemente pòi per una stessa 
strada . questa lunghezza dev’essere pressocebé uniforme, perché dalla mede- 
sima vien determinato tanto i'aiigolo d’incontro di due carreggiate, quanto 
il modello con cui devono essere fabbricati i diversi pezzi, suggerendo 
l’economia che si facciano eguali tra di loro onde poter sostituire l’uno 
all’ altro. Ciò però ha un limite nelle circostanze locali. 

79. À Sunderland molte piccole strade ferrate destinate allo scava- 
mento del carbon fossile presentano delle deviazioni piuttosto aspre. Si 
é però rimediato a questi iuconvenicnti che guastano la spina éd impe- 
discono il facile scorrimento dei carri, sostituendo una particolare inven- 
zione alle ordinarie spine di fèrro. .Al sito di deviazicme sono disposti 
r uno di fronte all’ altro due pezzi di ghisa della steisa figura di quelli 
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die abbiam disùoli col nome di contro-spine, Lsull'tina delle quali gira un 
pezzo di legno della lunghezza di un metro e mezzo e dell’ altezza (l’un 
dccimcUro, che prende la ruota nella sua superficie interna e la obbliga ad 
entrare nella seconda via (vedi fig. 17). Questa spina di legno ha il suo 
punto d’appoggio in /, ed è mantenuta al posto da un contrappeso P. 

ligura mostra a suilìcienza il giuoco di questo pezzo. Quando i carri 
seguono la strada da A in B, direzione dalla miniera al sito ^di scarico , 
la ruota che rade la spranga spinge questa spina che cede e passa senza 
dinicolià. Al riteimo dei carri' la spina di legno prende la faccia interna 
della prima ruota, ed il resto del .carro la seguita e s’ avvia nella nuova 
strada. Questa maniera d’ incrociamento è multo sicura ; ma bisogna cU^ 
la grossezza della spina di legno possa capirò fra le due strade , ' e que- 
sta spina per (^sere suffitnentemente solida . dovendo avere almeno 3 
pollici (m. o, 076) di spessore, fa ù che l’-incrociamento sia preso ad 
angolo non troppo ottuso, il che non è piccolo difetto per la durata dei 
furgoni. ■ ■ • . ' ■ > ■ .' 

§. 80. Le deviazioni produoendo sempre degli urti jnh o meco sen- 
sibili,' è cosa importantissima che i pezzi che .servono a questo og- 
getto sìcnó solidamente formati , ed assicurati in modo invariabile colle 
ruoiajc a cui corriapondono. Perciò sul dado di pietra che porta cia- 
scun pezzo dell’ incrociamento si pongono del pulvioi doppi , in cui 
Vengono collocate le estremità di queste rvotaje, lo quali vi sono fermate 
con una zeppa di rovere come al solito ; ma v’ abbisogna una singolare 
diligenza perchè l’imboccatura di questi doppi pulvioi corfisponda per- 
fettamente alla direzione della ruotaja che vi si deve appoggiare , por 
tendo UDO sbaglio in <quest’ac<x>rdo esser cagione di funesti accidenti. La 
spina è sostenuta ne’ suoi raovimend da due o tre piastrelle di ghisa che 
sono fermate ai pulvioi, i quali portano la spranga contro coi la spina 
stessa viene à fermarsi (fig. i 5 ). - . - 

§.'8(. Dove le pietre da taglio sono rare, i pezzi d’ incrociamento 
si assicurano sopra zoccoli di legno, sosiltuziooe riprovevole, perchè il 
legno mal coperto di terra imputridisce molto facilmente. Sulla strada 
da Àndrczicut a Roanne che si trovava in questa condizione , si giu- 
dicò più vantaggioso di sopprìmervi tutti i pezzi di ghisa negli incJrocia- 
menti, e di sostituirvi delle teste di spranghe fermate sopra dadi come al 
solito. Cosi per riguardo alla spina i pulvioi su cui si appoggiano le spranghe 
della strada principale, e che portano al tempo stesso il 'perno ed il corpo 
della spina medesima, sono fermati semplicemente sopra dadi invece di 
poggiare su di una lunga lastra di pietra. Alla contro-spina è surrogala una 
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spina che funziona oli’ opposto accompa|;nandu, la mota por di ' dén- 
tro, méntre l’altra l’aécompagna per di fuori. È 'appoggiala come Tal- 
Ira sopra dadi , ed unita alla prima con un’ asticella di ferro in modo 
che- spostando T una resta al lein'po stesso spostala- anche T altra, fjuesto 
sistema di cóntro-spine è usalo in Inghilterra su parecchie strade , ma 
le due punte vi sono in generale separate, il che produco una perdita 
di tempo.' D'altronde quando le due spine sono- cosi collegato insieme, 
il loro sposVamenlo può farsi diflìcilc per poco che sfregilo contro terra. 
Finalmente il cuore, che è il pezzo il piii grosso-degli incroei.-imcnti, è sur- 
rogato .da due teste di spranghe saldate assieme, e ‘'fermale ' sopra dadi 
che portano dei pniyini doppi, i quali trauefigohu ad un tempo lo duo 
leste di spranga. Questo Isisicma presenta qualche cconumìa iiélla prima 
spesa, ma sembra meno solido di quello delle piastre di ghisa forraale-a lun- 
ghi 'pezzi di pietra, e può cagionare delle spese di inanulenzionc piut- 
tosto forti. Nella nota (i) si può vedere la minuta del costo d’un iit- 
cruciameoto completo eseguito secondo il sistema ordinario. ‘ ^- . 

* <» ^ • • 

* • » 

(i) La loUlc lunghezza dcirìocrooì^nicntu si suppone ,dì ^9 metri. . 

Due cuori di glùaa co' rispettivi pulTÌni pesano cliil. ^ 

Due lastre di pietra per tost);nei% i cuori della toìlale lunghezza di piedi la a fr. ia. òo 


Impiombatura cuori sulle pietra a fr. 4 cadauno'* . ^ B. oo 

l’osiaiuoc in opera. » a. oo 


Totale spesa de' cuori fr. iB5. ao 


Due capi di spranghe opposte al cuore lunghe cadauna m. i. 5o a chi!. i3 ^ 

per faftro : chil. 4o a fr^ 35 per cento *fr. i4. oo 

Quattro pulvini e traverse in. legno Tompresa la posizione- in opera « . oo 


Posizione in opera. 


Totale per una contro-spina 


Sei pulvini di ghisa 
Due lastre di pietra. 


«Segue a hiassvmUy. 


Totale per una spina 


fr. 


ifr. 

« 4 . 8 o 

c- 


» 

9 - 33 

n 

8 . oo 

n 

OO 

fr. 

104. i 3 

fr. 

39. 00 

fi 

14. 4o 

n 

9. 33 

yt 

8. 00 

y» 

u. 00 

fr. 

ja. 73 
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§. ‘8a. A'Lìverpool nè* punti di ^devìatione fu praticato un altro me- 
todo che merita d*essere indicato per essere formato senza alcuno dei 
pezzi testò descrìtti^ essendosi ad essi aosiituitc delle ruotaje mobili per 
mezzo di aste di ferro poste sotto terrai riunite ad un eccentrico situato 
ad un lato della strada, c basta far muovere questo eccèntrico, sia in.uu 
verso sia nell* altro, per portare queste ruotaje mobili o sulla linea priu- 
cipale o su quella di deviazione. 'Questa invenzione, ohe' pare sémplice al 
primo aspetto, esige maggior tempo per la sua manovra che non è n* 
chiesto -dallo spòstamento di una spina nel sistema ordinario (i). Perciò 
non sarebbe applicabile che ai siti di scarico dove lo sbocco d*una gran 
quamìtà di vie renderebbe V-numéro dei pezzi d*racrociamenio troppo 
considerevole; e d! altronde in questi punti, in 'cui regna una grande at- 
tivitàj, trovausi sempre delle guardie per sorvegliare il servizio, le quali 
potrebbero essere adoperate anche ad eseguire le manovre richiesté da 
questo genere d* incroctaroenù (a). * 

^ . Riassunto. '• 

Due cuori fr. i 85 . ai 

Due pezzi di spranga opposti "ai cuori. . . ' . ** ao. oo 

Due contro-spine. » 104. i 3 

Due spine ^ , ... . . » 7a. 

Quaranta metri di ruotaje messe- a posto a fr. 5 o per ogni metro di car* ^ . 

reggiata •, 58 o. 00 

' Totale fr. 963. 07 

' . * Bibx. 

K qui però necessario J* avvertire che sprezzi sono adattati al valore^deVunivriali in 
Francia, c che tanto i pesi esposti da Biot per i d'versi pezzi, quanto le dimensioni 
deile Ìast]TC di sostegno sono atat<' giudicate deboli dalla pratica come avemmo occasione 
di osservare altrove. * * 

(Q Vedi la fig. 4 > rappresenta il congegni in siinil caso adoperato ad uu trivio 
lidia, strada ^i Brussdla , c che pèco difXeriscc dal «[ui descritta da Biot per ia strada 
di. Liverpoo). Quivi A è il gongegno aperto per una delle diramazioni, B per la via 
principale, e C per la diramazione opposta. ^ . . 

(a) Hiassumcndo il fìn qui esposto, vedesì- che onde nelle deviazioni poss.'ino.ì furgoni 
passare per ambo le strade in una direzione, e nell'altra é necessario die un uomo li pre- 
ceda c disponga le spine nel mo4p favorevole al passaggio, oppure che ciò venga c- 
seguito da una apposita guardia. Questo noni occorre quando tali diramazioni servono per 
render doppio un tratto di strada, vuoi per approvigionamento d'acqua o di legna, vuoi pei 
carico e scarico di merci, vuoi finalmente per jiliinentarc il r;umcro delle corse giornaliere 
sulla strada, adlncbò mai non s'incontrino due convogli che vi.iggino in direzione opposta. 
Allora per la via principale proseguono ì carri che vanno c trovano le spine opportuna- 
mente disposte, c prendono la via secondaria quelli clic vengono, aprendo nel rientrare 
nella principale colForlo stesso d^ella ruota, le spine che sono tenute costantemente chiuse* 
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§. 8 S. TuUe le deviazioni o le diramaziopi di ^strade che si dipartono 
dalla linea principale lungo la tratta destinata alla circolazione attiva dei 
furgoni 'devono -essere necessariamente tracciate sotto angoli assai ottusi 
■onde evitare, ogni ritardo nella ra(>idilh del servizio principale. -Ma sulle 
parti estremo della linea, dove la: merco dev’esscro caricata o scaricala, 

^ occorre una grande moltiplicazione di strado per portare i convogli ai 
differenti punti doVc si devono eseguire queste operazioni. Manca allora 
spesse volte lo spazio sufCciente ' per dare un angolo abbastanza dolco 
alle diramazioni : spesso è anche necessario che i carri sicno portati in una 
direzione peiqifendicolare alla strada principale. E allora che si adoperano 
le 'platee giranti circolari (fig. ig). Questajf||^tce o iuunrolati hanno’'nn 
asso nel mezzo che impema in una ralla fissa nel suolo, c seno sostenuto 
da quattro ruoiclle di ghisa che scorrono sopra una lamina di ferro cir- 
colate posta al di sotto.. Vengono esse situate nel mezzo dell.-i strada c 
munite con tronchi di ruolaje che formano seguito allo rnoujc ordinario. 
Quando un furgone vicn condotto su questi tronchi di ruotaje, due o tre 
uomini girano la platea sia col mezad-tf bastoni attaccati ad' anelli (issi 
alla platea medesima , sia spingendo lareralmcute il furgone se è carico, 
0 lo fermano cpindo le eslremitlt delle spranghe della platea coincidono 
celle ruolaje della nuova strada in coisti furgone deve entrare. E chiaro 
che le-ie;ie delle spranghe . della platea e delle ruotaje della stradi): de- 
vono coincidere pcrfcltamciue'perchò il furgone non esca dalla via pas- . 
Sando dalla platea alla strada, e reciprocamente; la quale esattezza dipende 
dalla centralità dell’ asse ilella platea,- la quale viene d’ ordinario regolata 
per mezzo di viti di pressione fisse alla intelaiatura che porta 4 ’ asso c 
la lamina su cui scorrono le ruotello. Alcune volte si fa il perno -rt^u- 
siissimo c molto più lungo; allora si risparmiano alcune mcmbratui^^alla 
platea se è di ghisa , *ed assicurandolo nella sua ralla c regolandolo con 
delle viti di pressione ai (x a meno delle ruotelle. Queste ultime platee 
sono molto più solide o non lianno alcun movimento d’ oscillazione late- 
rale, ma costano molto più delle precedenti. 

§. 84. ^ci luoghi di carico manpa spqsso'lo spazio per passare da una 

per iT.crzo di molle, come accenna Biot, 0 meglio per mezzo di contrappesi die agiscono 
soltcrraiicamentc in appositi piT/zelti mediante funi e ruotelle di ghisa. Fu pure immagi- 
nato un altro modo nel caso che i convogli cl;o cori-ono in una direzione dovessero 
seguir sempre una via, eil un’altra quelli che passano nell’altra, il >|uale i tindato snila 
tendenza clic hanno i furgoni di continuare il loro moto in linea retta, c con ciò evitasi 
all'atto l’impiego delle parti mobili. l’ispezione della fig. 4* nc spiegherà il congegno 
meglio clic rion potremmo fare a parole. 
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strada all’ altra situata paralellamente alla slesaa, perchè la distanza dalla 
spina al cuore .essendo almeno di io metri per un incrociamento, ordi- 
nario, per l’estensione totale del congegno occorrono neoessariaraente ao 
metri, i .quali devono resuire oontìnuamente liberi, il che spesso diventa 
impossibile uei luoghi di carico ingombri di furgoni. L’invenzione delle 
platee a scorrimento rimediò a tale inconveniente. .Sotto questa deno- 
minazione si intendono (fig. i8) delle platee rettangolari che portano alla 
loro superficie supcriore dei pezzi di ruotajc diretti a seconda delle due 
strade, e clic col mezzo di girelle si muovono su due linee di .spranghe 
di ferro per[icndicolari alla direzione delle ruotaje, e traversanti, l’ una e 
i’ altra strada. ruotaje superióri della platea essendo a livello delle 
ruolajc delle .due strade paralclle, quando si vuol far cambiare di strada ad 
un furgone lo si spinge sull' impalcatura, si tira la platea stessa con delle 
corde c la si ferma allorché vedesi che le ruotaje che vi sono attaccate 
sopra coincidono con quelle della nuova strada. Allora spiogesi il fur- 
gone su ijuesla strada , c si riconduce il palco al suo, posto. Quando il 
furgone è vuoto basta un uomo a questa manovra. 
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CAPITOLO QUARTO. 


MODI. DI CAAICO E SCARICO. 


§. 85. siccome il numero dei furgoni che percorrono una strada ferrata 
è sempre limitato, e sicfcome la distribuzione dei convogli nelle stazioni 
di carico e di scarico è sempre piuttosto difiìcile ; cosi importa assaìs* 
sìmo che le merci possano essere caricate o scaricate con* prontezza , af- 
finchè i furgoni sticno fermi il minimo tempo possibile in questi luoghi 
dove rimangono oziosi senza offrire alcun prodotto. Per conseguire questo 
intento bisogna, I.' che le merci sieoo il meglio possibile facili a caricarsi e 
scaricarsi; a.* che sieoo spedite in gran quantità per isebivaro le manovro 
delle differenti specie, di furgoni adattati ad ogni qualità di merce che si 
vuol trasportare; 5.* che le stazioni di carico e scarico aleno fornite delle 
convenienti macchine, onde facilitare queste due opera;tioni. 

§. 86. 1 diversi generi di trasporto che possono rendere conveniente 
la formazione di una strada ferrala, si possono classificare nell'ordine se- 
gnepte desunto dalla facilità che porgono di essere caricati o scaricati : 

t.* I viaggiatori — Si caricano e scaricano da sè. 

3.* Il carhon fossile. — : Si carica e scarica facilmente. 

3. * La pietra da calce — Si trova nella stessa condizione, ma i suoi 

angoli essendo più duri, logorano i furgoni nello scaricarla. 

4 . ° Le balle di cotone e i sacchi di grano. . 

5. * Il ferro, la ghisa, le pietre da taglio, i mattoni ed altre materie 
— Richiedono tempo maggiore nell’ assettarle c nello scaricarle, sia 
per il peso delle loro masse, sia per la loro forma jrregolare ed 
ingombrante. 

^ 87 . Il carbou fossile venendo trasportato in grande quantità, la manovra 
del caricò -puh fornire un lavoro press’apoco regolare ad un numero deter- 
minato di persone che ad un prezzo moderato lo portano nei sacchi dal 
luogo dove è depositato, ai furgoni che devono trasportarlo. Egli è però 
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pili vantaggioso ..pei cavatori’ di formare, quando si possa, una dira- 
mazione dalla strada principale sjuo ai pozzi d’estrazione. Rialzando con- 
venientemente l'orifizio di questi pozzi, il carbone estratto si versa diretta- 
fiàentc per mezzo ditcanali fatti con tavole nei furgoni collocati al di sotto, 
evitando, per cosi dire , ogni spesa di mano d'opera per il carico. Questa 
invenzione fu anche perfezionata in Inghilterra dove se ne trasse partito per 
separare lo diverse qualitJi di carbone per mezzo di graticole disposte lungo 
i- canali summentovati. Questa separazione' si eseguisce anche in Erajicia 
col mezzo di un crivello a mano che richiede del tempo e della dili. 
gonza, c la rende assai costosa. Non se nc può liullnstantc fare a meno, 
essendovi una differcnz.-i sensibile nel valore venale del carbone estratto da 
una stessa cava a seconda che trovasi in pezzi grossi o piccoli , la qual 
differenza di prezzo dipende in parte dall’essere quello io piccoli pezzi, 
che viene distinto col nome di mag’giorniente misto di terra e di 

materie estranee, e dal prcsentaralseooseguentemeatc minor utile airacqui- 
rcntc. À S. Stefano loo cbilog. di carbone in grossi pezzi costano da un 
franco e mezzo ai due franchi, mentre il minuto non si vende che per 
4, et 5 soldi a parità di peso. 

§. 88. Proporzionata dunque aH'importanza attaccata dal compratore alla 
dinionsione dei pezzi deve essere la cura nelle diverse operazioni occorrenti 
pel trasporto del carbone dal luogo d’estrazione a quello dove dev’ esser ven- 
duto. Perciò quando viene trasportato per una strada ferrata dalla cava al 
mare dove .si deve imbarcare, bisogna scaricarlo colla maggior possibile 
diligenza dal furgone nella nave che lo deve ricevere. Questa operazione 
presenta dello difficoltà, a motivo della elevazione che le strade ferrate 
devono avere superiormente ai pumi d’imbarco onde si trovino fuori del 
pericolo delle alte maree. Se il carboue è in piccoli pezzi per cui non si 
tema di franmmarlo , basta porro sotto le cateratte dello scalo dove 
fa capo la strada ferrata un canale inclinato di tavolo clic diriga il car- 
bone nel battello : ma se trovasi a grossi pezzi e ricerchi conseguente- 
mente maggiore cura , allora si usa porre sulla sponda stessa della riva 
ima specie di altalena o braccio di leva la ont estremità supcriore porta 
un tclajo di legno suffieicnicmente solido per ricevere il furgone, e al- 
l’altra estremità ò caricata, d’ un conveniente contrappcso. La fig. 5o porge 
il disegno di uno di tali macchinismi stabilito in imo dei punti di scarico 
del porto di Siimlcrland. Una doppi,i scarpa circolare di legno sfregante 
contro legno serve a rallentare la discesa del furgone lino al punto dove 
si vuoi fermare e vuotare, cJ il contrappcso ò. calcolato in. modo che 
basta allargare la scarpa perchè il lurgonc vuoto rimonti da sè.al livello 
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dell» strada ferrata. Quando il jtalco è tornato a posto , lo si assicura 
col 'mezzo di un uncino alla parte fissa della steccata, e si ritira il 
furgone vuoto per sostituirvene uno pieno. Questa nianuvra si eseguisce 
rapidamente col mezzo di due uomini ]>osti l’uno sul furgone e’' l’altro 
alla leva cLc gli basta di sollevare perchè le scarpe s’allentino (lìg.^o). 
Quando la leva L, è liberà, il peso P tiene le scarpe serrate in modo 
che non può mai succedere inconvenjente. La manovra dello scarico può 
costare io soldi per furgone. Una macchina di questo vale almeno .4000 
franchi e può scaricare i 5 o furgoni al giorno. ' ' 

89. Nello jitcsso porto e sulla Tj'tie* esistono altre macelline costruite 
allo stesso line, ma d’una forma un' po’ difTerontc. Il braccio di leva che 
porta il carro alla sua parte superiore gira intorno all’altra estremità, a- 
cquisiando cosi una portata molto maggiore, chè non se avesse il suo centro 
di rolazionc nel mezzo della sua lunghezza. Resta rattenuta nel suo moto 
da due grosse gomene di sezione . quadrala che portano un contrappeso 
posto sotto lo scalo dell'imbarco. E questa disposizione adottata gene- 
ralmente quando le navi che ricevono il carlionc non possono avvicinarsi 
troppo agli scali per uon arenarsi nelle sabbie che vengono depositate dalle 
maree. Presenta, pèr altro un grande inconveniente, ed è quello d’affidare 
la mozsa del furgone ed 'il suo carico a dei canapi die sempre si logo- 
rano rapidissimamente. Del resto il movimento è regolato per mezzo di 
scarpe circolari di legno, come nel precedente sistema, ed il contrappeso 
*• fa ritornare da se il carro vuoto al livello della strada ferrata. 

§. go. Una delle strade ferrate che fan capo alla Tync, e precisamente 
quella conosciuta* sotto il nome di Brunton and Sìiield ràilMvay , ha 
una maniera d’ imbarco singolare cHe merita d’essere qui indicata. Ado- 
pcransi su questa strada dei furgoni che a dimensioni sono la met.*! de- 
gli ordinar], e consistono in una cassa oblunga col fondo (isso,’ ed -il 
davanti apribile. Essendo uno di questi carri 'condotto sull’imboccatura 
di un canale diretto verso il bastimento che deve essere carìeato di 
carbone, vi si attacca per di dietro una gomena che porta un contrap. 
peso all’altra cstrcmilà , e lo si spinge poscia nel canale. Allora quella 
porzione del suo peso che si trova decomposta parallelamente alla Jicn- 
deoza , solleva il contrappeso , e la sua discesa è regolata da un freno 
circolare analogo a quello superiormente descritto. 'Giunto il carro a un 
certo punto si strìnge la scarpa .- egli si ferma , s’ apre' la sua parete 
anteriore , ed il carbone scorre eptro una cassa inclinata disposta sul 
colatoio ; vuoto che sia si rialza per mezzo del contrappeso , mentre la 
cassa discende lentamente lungo il canale (ino alia tolda del hastinicnto 

« 
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dove se ne apre il fondo onde n’dsea'il carbone; il clic fatto, per mezzo 
di un secondo contrappeso la cassa riascende come il carro. Con questa 
manovra non ai guasta il carbone. Si sarebbe forse potuto far discendere 
il carro lungo il piano inclinato, fino al bastimento: ma probabilmente il 
travasamento nella seconda cassa fu stabilito per accelerare l’operazione 
che sarebbe stata altrimenti troppo lenta , giacché ogni carro ha dimen- 
sioni una metà meno degli ordinag. Cosi mentre la cassa discende , si 
vuota.' c torna al posto, si ha tempo di rialzare il carro vuoto c sosti- 
tuirne lino pieno. 

§.91. {ioi non descriveremo qn' le grue c le altre macchine che po.ssono 
servire allo scarico delle materie di grande volume c peso, come i sacchi di 
grano, i pezzi di ghisa, le pietre da taglio, esimili, non avendo in sé cosa 
che le diversifichi dallo comuni. ludichcrcmo soltanto una macohioa assai 
ingegnosa adoperata sulla strada ferrata da S. Stefano alla Loira per sol- 
levare simili massi o qualunque altro caiico posto in casse mobili, e farlo 
passare dai furgoni'della strada ferrata sopra carri ordinai j. Consiste que- 
sta macchina in una grua mobile che scorre sopra di un’ impalcatura 
sostenuta da due pilastri di pietra, e stab'dita al di sopra della strada prin- 
cipale perpendicolarmente alla sua direzione. Ponendo il furgone od il carro 
paralrllamentc l’uno all’altro fra i due pilastri, il traslocamonlo si e'segui- 
sce con celerità; perù là costruzione di questa macchina costa assai. Quanto 
ai modi di pesare possono impiegarsi delle bilancie sìmili a quelle che 
servono sulle strade ordinarie (i). 


(1) Queste bilancie possono con facilità ed economia essere situate sotto le platee gi- 
ranti, delle quali ve ne sono sempre varie nelle stazioni di carico e scarico pel disinipegno 
dello spazio. Con dò servirebbero esse a doppio uso. 
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PRECETTI SPECIALI PER LA PREPARAZIONi^DEL FONDO 
- alle 'STRADE FERRATE 

^ E LORO INOROCIAMENTO COLLE STRADE COMT7NI. 
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. Il iracci'mciilo di una 3ii«ck fcrraia e la jnajotiala «ostruzione 


d«l suo fondo in mo4«jcbe aerpìini la sediti .inpB^Maria ^fTinotè lo mo- 
tajyoo s, mnovàno od avTÓllino a distruggere l'allio^cnto. ed il li- 
vello preCsso..ad^ citila i»labnj,à 'del sB.^ tuui gli ,„,ccoli fi. 
sto che può opporvi U. ct^fcrmazione e la natura^ del pel quale 

passa , ^ dticosla*. in f«a..fa,x da vgoanto continSamcntc occorro nel 
traccianMilo « ncUar cosiAaiono delle atrat^ ^omuni,Jc quali opere, va- 
glia d Tcroj^ar^nno fyo d|f;£qi'al pri è l^lio che Xove. È chiaro però 
che a moti» delle pi^.nire pochissimo mW|»ie e dclle'pendenzo ristrette 
aa angu^sussmu VèHii, spaeialmeme perle strade siggclte a grandi velocità, 
le dilTicoli* per una strada” ferrata devono enormemente a^mtenursi c tanto 
da non pofcrst superare sen*a gravissime spese ed Mite opero che ri- 
chiedono tutu I smsidt d’up àrt 4 »“»•“ i“&tù porre gli occhi 

SUI prmcipali progetti mandali ad esecuzione in questi ultimi aAni per re- 
stare sorpres. a .,uanto ^ è potuto fare, e dover confessare, avere le strade 
ferrate dato le piò grand, occasioni allo jviluppo dei mezzi -tutti dei- 
arte, ed aver prodotto le pili meravigliose opere moderne relative alla 
siatica'arcnitetioidca. * 

S- 95. La strada di Liverpool corre qui alla mente per la sua cosiru- 
zmne veraraMe ard.u g ,nagnifiea:- Non si dubitò presso Manchester di 
raversare .1 pantano di Chat-Moos formalo clpl fiume Irwel, il cui fondo 
era tanto molle che un palo di ferra vi « affondava . pel -proprio peso 
in certi stt. fin lO mela, asciugandolo possibilmente o ripOTta^dovf ut, 
iiualche mezzo milione di-metri cubi di terra lungo la T„oa a firmar 
.crrapieno, fmcAè col proprio peso avesse suflicieutemente compresso il 

Aggiunta del traduttore. * 
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suolo spugnoso e molle « e si fosse formala uan ctri 4 ggiata abbaslan^ 
solida. Nello scoglio del moute Ulivo ^si foce uu taglio verticale largo da 
5o, e profondo da.^i. no: a ilobv si alzarono arginature, a^^u i 5 
metri, e si attrarc^ronp valli per niezzu di viedolti io murauHfTe si Stra- 
forarono monti per lunghi tratti, ua< i r|u«li non ^ a tacersi il maggiore 
presso la cìitii'^di Liverpool dejUa lungbezsa di cÌKtt>9flM<i metri, ricavato 
fra scogli, ardesie mulfi c sabf^pbobili col sussidio di difficili e robustis- 
sime puntellature e di sette pozzi verticali in muratura, che servivano a 
calarvi gli uotiiiui cd > oiaiciialì^t «^aciiuSiouc c ad estrarre le escava- 
zioni, pei (juoli fo_ dato contempymncaincntc principio al traforo che cosi 
restava diviso in otto troncbi«|>arziali. Non occorre poi di far cenno delle 
famo.se arginature di liallon ^ulla'strada di Lceds e Selby alte sedici c piti 
metri,, c della ^ad^ nllimtmihntc aperta da Londra a Grccnvvich con di- 
spendio ^èratp^ic ^o|i|sc, la,^ «piale affine di uo^ i^lerruinperc de coutli- 
nicazion» ed il Commercio attivissimo dcll^lhittà Atro dui corre fu portata 
interamente ( sopra a^lc ^lie dal .sn^' d^|sci'!£ .p^^Mnetri. Gli adii otti 
esempi però, ^utlo«;cbè sOraoidinari, jc nSlAtran«*.col fatto l’ importanza 
delle strade ferrate,'*non sono dr^pér» eaelusi^c a questo genere di co- 
struzioni, e- se nc ^ovano » g^ecttli tutti i^migliori traUatìsli.<adi stadca. 
Noi non ci'occujìereiQO cli^t^i soli [>re'c4l|b ad esse speei^i. , 

§. g 4 - Le strade ferra^^ soa^conéouc |ner^iaaatc , «d attraverso 
valli c mqmi. Nel primo caso uctRiua difficoliii ^ si^^j^iouc tranne l’às- 
sodamenlu del fondo; nel secondo bisogna .ao'stcncric mediante arginature 
o viedotti d'opci'Q muraria, di legno, di gliisa od anche a catane sospese; 
ncirullitno è ncoessario perforare il mo^tc fqrmandoVi dei cunicoli aperti 
u copcrtl^a seconda della profonditfi loro jc della qualità delle materie da 
cui è cusdtuito il monte stesso. ' ' 

§. 95. 'Quando trattici di condurre la strada in piano o sopra argini 
d'ordinaria altezza, la distanza dalle esterne rbottqc al ciglio delle fosse 
che determinano la larghezza del Ifondo stradale sarà tenuta fra i limiti di 
un metro ad un metro c mezzo. Sui grandi terrapieni di Hallon essa fu 
portata Huo a m. 3 , 5 o nella mira di potervi .disporre delle ruotajc ausi- 
liai'ie nel caso di una riparazione alle principali, :per non inlerromporno il 
servizio; c sulla straba di Lione fu limitala a m. o. 70, cadendo neircc- 
ccsso opposto. Tuttavia non è a tacersi ehe in molte strade in pendìo dei- 
r Inghilterra, frequentate giornalmente da 3 ooo 4c° ^ ttt(“'ciap>*dc 

non i> più largo di ra. o, 60. Noi però non <ù fideremo 4 i questo estremo, 
specialmente por le tratte in rialzo -forniate con terre di recente riporto, 
perche possano presentale una sufficiente solidità controi danni chclende 
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a produrre il treiò^liu riiultaoic dal passaggio dei couvugli, spccialmeme 
(juando iratlasi di grandi velocità^ ‘ 

§. A pi'oposito dei terrapieni^ rccciui avvertiremo ancora che di 
prima cottraziune è necessario porre i pulvini sopra .iraverse di legno, 
le quali premendo il fondo con una supcrGcie maggiore c dando maggior 
collegamento al siaiema, impediscono meglio gli affossamenti >«veotunli, ed 
i parziali scompaginamedii della via.. Quando pei col tempo c. pel natu- 
rale assettamento della* materia ba preso maggior consistenza e stabilità , 
allora si sostituiscono ai traversi i dedi di pietra. D’altronde siccome il 
costipamento succeda gradatamente, e per mantenere la strada sotto la 
prefissa linea di proGlo è necessario di tempo in tempo lo spargervi del 
nuovo materiale, ciò riesce di più facile esecuzione con questd sistema 
provvisionale. ‘ . 

§. 97. Nè viedotli la largliczza dello spazio tra il parapetto c la linea 
esterna delle ruotaje varia dai' ra. 0,70 ai m. 3,70. Però qui puro sembra 
ebe la larghezza di m. i, 5 o sia bastante, c tale si è quella de' grandi 
viedotd di Newton e di Sankey sulla strada di Liverpoul. Questi viedotti 
sono d’opera muraria, ma por l'un d’essi l’argino non è compito fino 

alla spalla di rinfìanco, c vi si giunge per mezzo di un ponte di legno 

lungo dai 3 o ai metri. Un vicdoito con piloni e spalle di muro ed 
impalcatura di legno tròvasi sulla via di lloanne ed nn altro tutto in le- 
guo presso di Prcston.'Se^ ne fece uno in isbieco.per far passare la strada 
ferrata di S. Piena su quella di Liverpool,' ed un altro simile sul fuimc 

Irvel presso 'ilancheator. Finalmente presso Stockton esiste un ponte 

sospeso di 75 metri d’apertura che congiungc quella strada con quella 
di Oarlingtou. I furgoni partono dalla sponda sinistra da nn piano più 
elevato che non è la inipalcaiura del ponte, e scendendovi pel proprio 
peso di gravità acquistano la velocità necessaria per far loro guadagnare 
la sponda destra. 

§. 98. Le strade incassate c le gallerie sotterranee devono lasciare 
tanto spazio clip .vi sia am agio di ra. 0,5 a m. 0,6 per parte fra il ca- 
rico dei convogliò le pareti laterali. Nelle gallerie poi sembra sufliciente 
una distanza di m, 0,70 tra il punto superiore del porta-carico ed il ciclo 
della volta (strada di Prcston). Ma quando trattasi del passaggio di vet- 
ture con persone, bisogna abbondare an queste misure, lasciare lateralmente 
almeno tino spazio di un metro per parte, c dar J oro, come nella galleria 
di Liverpool, un’ altezza non minore di metri quattro. Queste gallerie però 
non sono percorse da macchine a vapore. In quest’ ultimo caso bisogna 
aver riguardo all'altezza dei fumajuoli delle macchine stesse che ò di 
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circa 4 metri sopra delle ruouje, ed al fumo che syìtnppasi da essi per 
la combusiioDc del carbon fossile, e che* corrompendo l’ aria respirabile 
arreca grave incomodo ai viaggiatori. Ecco in proposito i precetti che. dà 
Lardncr nel suo jtiittaio delle macchine locomotrici. i.‘ L’altezza non sia 
mai minore di metri otto ai dieci; e si» sussidiata da, fori aperti lateral- 
mente o superiormente o da altri mczzi'di ventilazione, a.* L’oscurità, 
l'umido ed il freddo sconsigliando l’uso delle gallerie quando iraiusi del 
trasporto di persone' si devono possibilmente evitdre o almeno tenerle 
più brevi che sia possibile, prolungando le tratte aperte alle imboccature. 
3 .* Gli inconvenienti che sono recati dalle gallerìe si fanno maggiori 
quando la strada è in ascesa. L’ aria respirabile in qnesto caso si cor- 
rompe in' proporziono dell'anmenio necessario della' forza motrice. Se la 
salita è ucl rapporto di l’aria si farà doppqimecte corrotta che in 
un piano,' il triplo se di 'f,,, ed il quadruplo se di . 4." Quando sia 
di assoluta necessità di formare una gallerìa, io salita, bisogna quivi an- 
dar più larghi ed abbondare nelle dimensioni in quella proporzione stessa 
con cui cresco la resistenza nel tiro. 5 .* Ogni 18 metri almeno si pra- 
tichi un' apertura per la ventilazione. 0 .* Durante il passaggio di un 
convoglio per una galleria soiterrenea i pozzi o finestre non. possono som- 
minì.strare alcuna efficace ventilazione. La macchina lascia dietro di sò il 
fumo corrotto che vien generando, il quale circonda ed avviluppa il con- 
voglio prima che trovi quella vìa d’ esito. Si t^eve quindi tenere tanto 
ampio il cunicolo da prevenire possibilmente ogni svantaggiosa conseguenza. 
7.* Perciò le gallerie praticate da macchine a vapore nou si faranno più 
lunghe di ottanta metri, c meno ancora quando trattasi di tronchi in salita. 

§. 99. Le strade ferrate alle volta sono destinate »d attraversar pan- 
tani o terreni molli ed instabili. Abbiamo accennato al principio del ca- 
pitolo come si giunse ad assolidare il terreno in simil caso sulla strada di 
Livcrpool pel traverso della palude dei Gatti (Chat-Moos) presso Man- 
chester. Ma quelle operazioni che importano spese cosi enormi non sonr> 
convenienti in tutti i casi. Sulla strada da Garnkirk a Gl^scovr si dispose 
da prima il fondo con nn letto di fascine dell’ altezza %i‘ ni. 0,10, che fu 
ricoperto d'uno strato di terra forte o ghìaja per l’altezza di ra. o, a 5 . 
Sopra questa base si collocò una fila di correnti longitudinali collegati da tra- 
versi pure di legno, sui quali sì potarono altri correnti più solidi che 
portano i pnlvini c le ruotaje. Lo spazio fra le ruQtajc costituente la car- 
reggiata si riempì di pietrame' pur bene costipato, il resto si colmò con 
materia meno solida. 

§. 100. Il metodo però più semplice c quindi preferibile nella pluralità 
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dei ciisi è (jocllo adoperato (in analoga- circostanza da Ph. Taylor sopra 
una diramazione della strada di Poniipool nel paese di Galles. Egli ve- 
desi espresso nelia,iìg. 43« e coasistp in pali conficcali nel terreno c 
Icggcrmtflic incK^ii 'oel senso trasversale siioati alla disianza di ra. o,q 4 
' da sentrt n ceflP^ • riuniti con' correnti ^ traversi su cui. basano i pul- 
vini cwrtspondcnlenicnte a cadauna tetta dl^palft' Una''cousimile costru- 
zione m usata nella strada di Carlestown in America, .dove per l’altezza 
della strada sopra 4 livello del sottoposto fondo pantanoso, che in al- 
cuni sili sale lìnò a m. 5, 5o, i pali furono < rafforaati da puntelli incli- 
nali fermati al piedf' contro dei fìcconi soKdamenlc piantali nel terreno , 
come viene espresso nella Gg. 44 - 

§. loi. In ogni caso bisogna che il fondo sia maitfenuto asciutto. Sic- 
come in generale le strade ferrale hanno poca pendenza longitudinale, lo 
sfogo delle acque bisogna procurarlo lateralmente per mezzo di fosse o 
cunette da una sol parte quando è ad un sol binario di ruotaje c stretta, 
disponendo la carreggiata ad un solo pcudio, o da ambe le parti quando 
la strada è d’ampia sezione disponendola a piccola arcuatara.^X>ve le ruo- 
laje restano poco alte da terra impediscono lo^scolo. AUord^^ d’uopo ca- 
vare de’ rigagnoleiti fra i dadi ebe si rienapiono di ciottoli ton^,i qual; 
lasciano liwilnaenic filtrare l’acqua, come fa praticato a Itté^ÉW,^er non 
indebo la resistenza del terreno contro i dadi che* abbfeognaao ^ d* un 
saldo af^bggio. Il.maotcnore asciutto il fondu della strada iflteressa la sua 
stabilità non solo, ma anche la durata delle, ruotaje e degli altri pQzas di 
ghisa e di legno che per una continuata umidità possono andar soggetti 
più presto alla ossidazione cd all' infracidiiiicnto. Però ove il piano ittra- 
dale fossg obbligato per cìreostanie ipsuperabili ad- un livello inferiore a 
quello delle sotterranee sorgesti naturali, alle quali non si potesse pro- 
curare un libero scolo, basterà perchè la strada aia praticabile che l’a- 
cqua non oltrepassi in elevazione il piano superiore dei dadi. 

5. 103 . Finalmente noteremo, che nel tracciamento del profilo delle 
strade ferrate non bisogna tralasciare studio onde evitare le controppen- 
denze, le quali sono sempre a scapito della velocità e della economia , 
olemenii principali alla buona riuscita di questo genere di lavori , senza 
de’ quali il suo effetto agguagliandosi a quello dcllc’strade comnbi riesce 
di nessuna importanza, e quindi l’ opera svantaggiosa. ]Moo occorrono 
calcoli matematici per restare persuasi che il di piii della forza motrice 
che impiegasi per salire un’erta onde ridisccnderc ad un piano quasi a 
livello di quello di partenza, o viceversa discendere una valle per ri- 
guadagnare il livello primitivo, è consumalo inutilmente, e quindi o ritarda 
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la cclerìtìi del cammino, o richiede il sussidio di più efficace motore eoo 
aumento considerahilissimo di spesa. L’ ingegno ed il criterio dell’ archi- 
tetto sta in ciò appunto di saper bilanciare la grave spesa primitiva , per 
evitare simili eontroppcndenze, di sterri od altre grandiose opere d’arte, 
colla maggiore spesa di trasporto che producono, estea||^^o le sne viste 
allo scopo della strada, ed alla speditezza di servizio che ne può trarre. 

§. io5. Accade spesse volte che le strade ferralo attraversano ncHa loro 
direzione delle strado comuni o delle altre strade fejTale. Ciò si può fare 
in tre modi; o sovrappassandò con un pome, o sotto passando per un 
traforo, o iucrociaudosi sullo stesso piano. 1 primi due sistemi sono i 
più sicuri cd i più generalmente adottati specialmente per 1’ incontro 
di due strade ferrate , o d’ una strada ferrala ed una postale molto fre- 
quentata. ?icir uno c nell’ altro modo si avranno quei riguardi per le 
dimensioni .di altezza e di larghezza del ponte superiormente accennate 
per le gallerie e pe’viedolli. 

§. io4> Ma si danno delle circoslaozo io cui essi sistemi non possono 
essere adottati senza gravi inconvenienti. Allora bisogna assolutamente che 
le strade abbiano un livello comune, e le leggi inglesi prescrivono per 
questa circostanza una differenza massima fra i due plani stradali di a5 
roillimcii'i. La tratta della strada comune da attraversarsi viene selciata per 
la necessaria larghezza, e no’ casi di vie di poca importanza viene attra- 
versala dalle Tuotaje risaltanti per l’altezza sufllcicntc sopra il selciato slessò. 
Quaudti però le strade comuni sono piuttosto attive, imporla che le ruolajo 
sicno incassate in una cunetta, come vedesi espresse in pianta ^nella fìg. 
ed in sezione nella fìg. 4^. Le spranghe appoggiano ne’ modi con- 
sueti per l’ intermediario dei pulvini sui dadi che sono affondali nella 
strada, c la cunetta perchè si conservi convcnlenlcmcnte ha per margine 
nelle pane interna della carreggiata un trave- coperto di lamiera, od anche 
una seconda spranga di ferro che nei nostri paesi potrebbe essere snr- 
rogala da cordoni di granilo esatuimenie paralelli alla ruotaja. Questo mar- 
gine lascia un agio fra sò e la ruotaja largo quattro centimetri e profondo 
ciuque onde vi possa scorrere i’ orlo delle ruote. A questa guisa i carri 
possono passare senza intoppo sulla strada ferrata cd i furgoni attraver- 
sare la via comune Kbcramente. Solo si richiede che la cunetta sia di 
tempo io tempo espurgata. 

§. ic5. Per evitare questo incomodo sulla strada di Liverpool si è 
adottala la seguente costruzione, la quale merita di essere riportala. Sotto 
dì ogni ruotaja si formò un tombino a volta di tale capacil.h che un ra- 
gazzo potesse entrarvi ad espurgarlo. Esso a tratte alleroalivc di ni. o, 47 
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di lunghezza resta or chiuso ora aperto nella linea di mezzo della volta, 
come dimostrano lo (ìg. 4? ^ 4^- fianco alla cunetta sono fermate 
a delle pietre quadrate due spranghe a A di siiiriciente robustezza, le 
quali per mozzo di piccole asse attraversanti o o fermano le rnotajc 
nella dovuta situazione in modo che resti sempre uno spazio di circa 
ni. o, 036 tra le spranghe c l’orlo della cunetta. A questo mudo il fango 
che vi può essere portalo dalle acque o dal passaggio de’ carri a tra- 
verso viene a precipitare nel tombino con tutta faciliti nelle tratte aperte 
ed un po’ più diflicilmantc si, ma sicuramente anche nelle tratte chiuse 
• stante la loro piccola lunghezza, la quale piove meti per parte, c quindi 
il fosso resta continuamente pulito. 

§. 106. Per ovviare ai danni che gli uomini c gli animali possono 
rco^c alle strade ferrate si suol chiuderle con istec'cati o con mu- 
ricciuoli spMÌalmentc nelle vioinanze delle città, e fuori con una fitta 
siepe. Dove poi attraversano allo stesso piano delle strade ordinarie bi- 
sogna porvi dei ripari che vengono aperti quando sta per passare un 
convoglio, e quindi richiusi, la qual manovra è affidata ad una delle guar- 
die della strada. Bisogna però possibilmente evitare questi incontri che 
spesso possono portare degli accidenti funesti, regolando il livello nel trac- 
cUmento della strada in modo che. riescano nel minimo numero, c delta 
minima iraporuuza, facendo a preferenza passare la strada esistente sopra 
o sotto della fcijata. 
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RESISTENZE CHE SI OPPONGONO NBL TIRO 
SOPRA UNA STRADA FERRATA. 


§. 107. Quando uo furgone di forma simile a quelli adottati comu- 
nemente è posto in moto su di i)n<t parte di .strada ferrata in linea' ret- 
ta, prova, come dicemmo, due sorta di resistenze; l’una dovuta all’attrito 
prodotto dalla pressione della cassa e del suo carico sulla sala, l’altra 
all’ aderenza dei quarti d’ ogni ruota colla motaja. Già accennammo come 
quest’ ultima specie di resistenza dipende dallo stato piu o men pulito delle 
ruotaje, ed indicammo i processi consacrati dalla pratica per diminuire la 
resistenza dovuta allo sfregamento sulla sala. La totale resistenza JcriTaiitc 
da questi due attriti è pressoché indipeodeute dalla veloci^ ed agisce come 
una forza ritardatricc uniforme, proporzionale al peso del carro, c diret- 
tamente opposta allo sforzo di trazione. Questi risultamcmi conformi alla 
legge dell’ attrito trovata da Coulomb furono confermali dalle esperieuze 
fatte sulla strada di Killingworlh dal signor Wood ingegnere inglese, le 
quali possond ripetersi su tutta le tratto di strade ferrate abbastanza pen- 
denti |>erehè i carri vi scendano per la sola azione del loro peso. In tal 
caso i carri ri* trovano nella situazione di un corpo che scorre lungo un 
piano iuclinato sotto l’azione di parte della gravità decomposta paralclla- 
mcntc al^piano, e diminuita dalia resistenza dovuta agli attriti. Così la 
questione viene ridotta ad uu problema la cui soluzione trovasi in. tutti 
i irMtati di meccaniea. Misurando lo spazio percorso dai furgoni in un 
dato tempo per effetto del peso si deduce il valor totale della resistenza 
provata dal carro nel suo muto, la quale, come si è detto, pei furgoni 
ordinai^escendc ad della gravità assoluta, o a ciuque millesime parti 
del peso del carro c del suo carico. 

§. 108. Ma quando il furgone deve muoversi per una buca curva, 
]>rescntansi dei nuovi clementi di i<;sis(cnza nel tiro. Se le velocità 
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sono grandi produccsi una forza centrifuga cLc tende a premere contro la 
ruotaja l’ orlo delle ruote che-ipercorrono la curva esterna. Questa forza 
distruggesi ad ogni istante dalla resistenza della -rdotaia, ma ne risulta imo 
sfregamento ed una corrispondente perdila di forza.. Le ruote che muovonsi 
lungo la curva csteny devono percorrere una' linea più lunga che non 
quelle che miiovonsi lungo la interna; e perebè le ruote sono (isso a due 
a due in una stessa sala, bisogna che la ruota esteriore scorra io avanti, 
incnlrc la interiore rincula nel suo movimento. Le due sale dovendo essere 
sempre sensibilmente paralclle c ad una distauza costante per le ragioni 
più sopra sviluppate, ne segue che non possono essere dirette normalmente 
alla curva, e clic il carro prova la stessa resistenza che prova un corpo 
quadrato die rauovesi fra due curve concentriche, i di cui spigoli fregano 
contro le stesse. 

§. log. Il primo di questi clementi è in generale di poco momento. 
Si sa che la forza centrifuga è proporzionale al quadrato della velocita di- 
viso pel diametro della curva percorsa dal mobile, e per conseguenza il 
valore della rc.sistcnza prodotta da questa causa non può essere conùde- 
revolc sopra delle curve il cui raggio non sia piccolo. Del resto il suo 
effetto può interamente controbilanciarsi rialzando alquando la ruotaja delia 
curva esterna in modo da decomporre una parte del peso del carro nor- 
malmente alia curva, ed opporlo direttamente all'azione della forza cen- 
trifuga. Questo mezzo è generalmente usalo in tutto le curve che non 
hanno un raggio troppo grande, altro non occorrendo se non che il rial- 
zamento della riiolaja esterna sia tolto alla lunga per non presentare ad 
un tratto nna salita al carro che ci non potrebbe superare senza un aumento 
di forza (i). 

§. 1 IO' U secondo elemento di resistenza è molto importante quando 
le curve non hanno un raggio assai grande. In questo caso le due linee 
di ruotaja che vengono formate da ogni carreggiata presentano duo archi, 
l’ uno esterno, l'altro interno, che sono concentrici, e conseguentemente lo 
sviluppo da queste archi per uno stesso angolo è proporzionale ai rispet- 
tivi raggi, la cui differenza è la larghezza della strada. Se dunque si fa- 
cesse variare il raggio della curva interna supponendo la larghezza della 
strada eguale a m. i, 5o, come si è generalmente adottato, si avranno 
■ seguenti valori del rapporto dei due archi percorsi. 


(i) Nelle enrve il cui raggio non sia più grande di y5 metri, simile rialza si 6cnc 
Ira i m. 0 , i3 ed i m. o, la; in quelle di raggio maggiore deve andare in proporzione 
scemando. 

IO 
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Raggio della 
curva interna 
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Scorger a primo tratto che questa differeuza di sviluppo diventa sen- 
sibilissima a misura che i raggi della curva diminuiscono , c non può 
essere ricuperata nel movimento che collo strisciare o rinculare della 
ruota interna, mentre l'esterna gira o scorre in avanti, il che produce ne- 
cessariamente uno sfregamento energico sulla spranga. 

§. III. Per correggere questo difetto delle curve, il sig. Laignei pro- 
pose un mezzo, il quale consiste nel fare appoggiare la ruota posta luogo 
la linea esterna sul suo orlo. Invece di farla appoggiare sul quarto. la questo 
caso la ruotaja esterna dev’essere armata d’ un risalto laterale onde impedire che 
la ruota sfugga dalla carreggiata. Questa invenzione ha per iscopo di aumen- 
tare lo sviluppo della ruota esterna, la quale verrebbe a percorrere nello 
stesso tempo una linea più lunga di quella percorsa dalla interna. L'orlo 
delle ruote essendo di a cent o 3 cent, e un quarto, il loro diametro da 
orlo ad orlo risulta di So cent., mentre da quarto a quarto non è che di 
■76 cent Perciò se si fa girare la ruota esterna sull’ orlo , gli spazj per- 
corsi dalle due circoufercnzc sviluppate per un giro completo saranno nel 
rapporto di m. a, 5 a m. a, Sg, ossia di i, o 5 ad i .- sarebbero perciò 
precisamente nel rapporto che converrebbe alla curva di 3 o metri di raggio. 
Ma se si volesse applicare questo sistema a curve di maggior raggio, la 
ruota esterna avanzerebbe ad ogni istante l’interna di quantità sempre più 
grande, e la diflìcoltà risulterebbe nella direzione inversa; nè sarebbe possi- 
bile di diminuire l’ orlo delle ruote in modo che lo stesso processo si 
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potesse applicare a curve di maggior raggio, perchè allora le ruote non 
sarebbero bastautemeute iratienutc nella carreggiata quando scorressero 
sui loro quarti (1). 

§. Ita. Allo stesso fine di dare alle ruote un diametro variabile a norma 
della loro posizione nelle curve che percorrono, fu proposto di renderne 
i quarti sensibilmente conici, colla qual disposizione la forza centrifuga 
che nelle curve agisce dal di dentro all’ infuori spingerebbe la ruota esterna 
sopra una sezione di quarto maggiore e ritirerebbe l’ interna sopra una 
sezione minore, di modo clic le due sezioni che appoggerebbero alle riio- 
taje si troverebbero in rapporti proporzionali ai raggi esterno ed interno 
d’ogni curva. Ma tali ruote produrrebbero l’elTetto di rovesciare le .spran- 
ghe all’ infuori^ inconveniente gravissimo, c che è già sensibile colle ruote 
attuali, i cui quarti sono leggiermente conici in conseguenza di una ope- 
razione che si pratica nella loro fusione (a). 

g. 1 1 5 . Mon converrebbe dunque tentare praticamente altro modo oltre 
quello proposto da Laìgnei, che perù si limita al caso della curva di 
3 o metri di raggio. jVon è difficile poi il concepire che nel tracciamento 
di una strada ferrata non sarebbe agevole il limitarsi a curve di così pic- 
colo raggio, il che potrebbe in alcuni casi cagionare gravi spese ne’ movi- 
menti di terra ; anzi è pur da osservarsi che questo artificio non risolve 
che imperfettamente la questione, lasciando intera la porzione di resistenza 
risultante dal terzo elemento superiormente indicato, vale a dire dal pa- 

(1) Questa deduzione di liiot sarebbe esattissima <|uaIora il carro fosse portato da uu 
solo sistema a due ruote , poiché allora il centro del circolo descritto dallo scorrere 
dello sti'sso dovrebbe riuscire appunto al vertice del carro di cui sarebbero due se- 
zioni le circonferenze delle due ruote di diverso raggio. Ma .siccome il carro o furgone 
é portato da quattro ruote delle quali le due da un bto, col sistema di Laignei, risultano 
di maggior raggio delle due dall’altro, così egli si rauovcrà belisi in linea cuna, che 
sembra dover essere circolare, ma che ha un raggio maggiore del circolo clic sarebbe 
descrìtto da ciascun sistema di ruote appajatc se fossero indipendenti^ c che è funzione 
della distanza rispettiva delle sale. 

(1) La lieve forma conica che si suol dare ai quarti delle ruote dei furgoni, le quali 
hanno d’ordinario un diametro di m. 0,76, è limitata a m. o,oiu, per cui quando la 
ruota esterna è spinta dalla forza csotrifuga contro la ruotaja, ritenuto l’agio fra le ruote 
e le ruotaje eguale alla uietà della larghezza del quarto delle ruote, la differenza del 
loro raggio risulta di mìllim. (ì, e lo spazio percorso dalla mota esterna starà a quella 
percorso dall’ interna come ■ ^^7. Con questo spediente quindi della forma conica 
si pai senza inconvenienti sopra una carreggiata della larghezza di m. i, 5 o portare il 
raggio di curvatura a m. Suu. — La forma conica della ruota presenta inoltre il van- 
taggia di rattencrc i furgoni nel mezzo della strada, ed impedire nelle tratte rette lo sfre- 
gamento degli orli contro le ruataje, il che produce evidentemente un ridcssibilc aumento 
di resistenza. 
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ralellismo della sala colla loro ordioaria distanza di un metro ed un decimetro. 
In conseguenza di questo paralcllismo, la cui necessità fu da noi dimostrata 
al capo II, §. 4"> ■’c viene che luogo le curve la linea di contatto dei 
quarti colle ruota] e trovasi obbliqua alia loro sezione, di modo che gli orli 
delle ruote sfregano contro la ruotaja che toccano per traverso, rendendo 
cosi necessario un grande aumento di forza traente. Questo grave inconve- 
niente sussiste ancora per intero facendo girare la ruota esterna sul suo 
orlo, perchè esso urta contro il risalto delia ruotaja , e genera una 
notevole resistenza. Inoltre la ruotaja esterna essendo di forma piana con 
un lembo rialzato, si trova precisamente nella circostanza delle ruotaje 
piane che abbiamo più sopra esaminate , e quindi e esposta ad im- 
brattarsi di polvere, di fango, e ad essere rapidamente solcata d.illo sfre- 
gamento deir orlo della ruota che 6 sempre piuttosto stretto e vi agisce 
sopra come una lamina di coltello. Questi difetti bilanciano qu.isi onni- 
namente il vantaggio che sembra porgere il sistema, e sarebbe cosa im- 
possibile applicarlo alle strade destinate ad un servigio attivo, poiché stante 
la fonna quadrata dei carri impiegati sulle strade ferrate, un convoglio 
slanciato colla velocità di qualche metro per secondo eserciterebbe sempre 
un attrito laterale potentissimo sopra un sistema di curvo si poco svilup- 
pato, come quello di 3o m. di raggio, e distruggerebbe ben presso l’alli- 
ueamonto dalle ruotaje. 

§. 1 1 4 . Questo sistema tornerebbe assai più utile per le miniere dove le galle- 
rie 5 ’ incrociano quasi ad angolo retto, e dove il movimento dei carri uou è 
mai rapido, e fu perciò applicato ad una strada ferrata sotterranea costrutta 
nelle miniere di Anzin, dove probabilmente la larghezza della carreggiata 
e minore di quella delle strade di ferro costrutto alla superfìcie del terreno, e 
le sale sono più ravvicinate l’uua all’altra, come si usa iu simili strade nelle 
miniere d' Inghilterra. La prima di queste modifìcazioni diminuisce la resi- 
stenza dovuta alla differenza dello sviluppo delle lince , riduccndo la dif- 
ferenza di raggio delle due curve interne ed esterne a cui è proporzio- 
nale i la seconda diminuisce la resistenza dovuta alia forma quadrata 
dell’ insieme delle sale. A questo modo però i carri adoperati nelle mi- 
niere non portano che il sesto o l’ ottavo del carico de’ grandi furgoni 
adoperati all’ aperta. 

§. 1 1 5. Il valore della resistenza totale dovuta alla maggiore o minore 
piegatura delle curve può calcolarsi con un dinamometro, appUcandolo ad un 
carro messo in moto; ma afUnc che le esperienze di questo genere pos- 
sano dare de’risultamenti paragonabili fra di loro, sarebbe d’uopo farle 
sempre con uno stesso carro ed in circostanze perfettamente identiche, ad 
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ec;ccuone del raggio della curva; allrinienl! sarebbero visibilmcutc roodifi- 
cali dalle eircoslauzc accessorie, come sarebbe la forma dc’furgoni e delle 
ruolajc, lo sialo della strada, e la sua peudenza. lu dcfìcicuza di tali espe- 
rienze prcsculcicmo nella nota a piedi la qiianlità di resistenza dovuta 
alla diversità di sviluppo delle ruotajc interne ed esterne sopra una curva 
qualunque, dedotta dal calcolo. Quanto all'altro clenicnln di resistenza che 
dipende dal paralcllisiuo e dalla deviazione delle sale, sarebbe impossibile 
il cercare di valutarla altrimenti che col fatto (i). 

t iG. È principio generalmente riconosciuto che ogni strada ferrata 
destinala ad un servizio considerevole ed attivo non deve presentare che 
delle linee diritte e delle curve di raggio assai esteso. Ove questa condi- 
zione non venga adempita il servizio diventa faucosissimo , o le spese di 
trasporto assai rilevanti. Sulla strada da Maucbcsicr a Liverpool, posta in 
un paese poco mosso, si poterono estendere le curve trai i 5 oo, o i 2000 

(1) Sia p il pesa totale del furgone carico , R il raggio della curva preso sull’ asse 
della strada, e d la larghezza della carreggiata. Kel muoversi lungo la curva gli 
spazi percorsi in un tempo dato dall’una e dall’altra ruota devono essere proporzionai’ 

i? + Jb 

ai raggi dello linee delle ruotaje esterna ed interna^ ossia ^ j Mentre dun- 
que la ruota intcnia percorre un metro., V altra dovrà percorrere uno spazio eguale a 
I espressione che sviluppala equivale ad i X ^ -ì- ^ + ere. Le due ruo- 

te essendo fìsse ad una stessa itala, si può supporre che Ipostenia percorra lo spazio uno 
girando, e lo spazio ^ ^ secondo Coulomb T attrito do- 

vuto alla pressione del ferro strisciante sul ferro è eguale a circa ^ del suo peso. Nel 
nostro caso il peso che gravita suib curva esterna non ò che la metà del peso totale 
del furgone ossia ~ ^ dunque T attrito che ne risulterà per questo titolo sarà di e 

poiché agisce mentre la ruota esterna striscia sullo spazio ^ ^ quan- 
tità d’attrito prodotto sarà ~ | ^ ^ } 

A questo modo si potrà formare la seguente tabella che darà per ogni porzione per- 
corsa lungo la curva interna il valore dell’attrito risultante dalla difTercuza di sviluppo 
espressa in frazione di p ossia del peso del carro. 


Faggi Attrito doruto alla difTeretua 

di CVilttpfK). 

1000 o,oooi55.p 

5oo o,ooo5 r 

a5o 0,00 loa 

loo o,ooa55 

So o.oo5 1 

aS o,oioa Biot. 
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metri di raggio; in quella da S. Sielaoo a Lione cosiratta in siti difR- 
rili ai fissarono 5 oo metri per limite minore ai raggi delle curve , altri- 
menti si sarebbe andati incontro a spese straordinarie; però il raggio di 
5oo metri deve essere considerato come il minimo a cui si debba scendere 
nel tracciamento delle curve su di una linea generalo di circolazione. E 
bisogna inoltre fare in modo che queste curve sieno avvicendate con tratti 
diretti, poiché succedendosi varie curve di 5 oo m. di raggio senza inter- 
ruzione ne nasce un aumento notabile di resistenza (i). 

§. 117. Puussi pure ottenere una sensibile diminuzione nell’ attrito pro- 
dotto lungo le curve facendo cadere sulla ruota del primo furgone un filo 
d’ acqua che bagni la ruulaja per le altre ruote. I furgoni scorrono in fatto 
molto meglio sulle ruotaje bagnale, il che deriva probabilmente da ciò che 
il sottilissimo velo d' acqua frapposto alla spranga o alla ruota agisce come 
l’ olio che si trova tra due corpi sfreganlisi 1’ un 1’ altro , c permette alia 
ruota di stuccarsi dalle ruotaje cou maggiore facilità. 

§.118. Faremo qui notare che la regola delle eurve assai estese, che abbiamo 
enunciata, non s’applica che alle strade frequentatissime. Trattandosi di una 
strada ferrata poco attiva si possono prescutare circostanze che fac- 
ciano preferire d’ avere curve un po’meno sviluppale, e conseguentemente 
spese di trasporlo un po’ più gravi, all’ impegnarsi in dispendi straordinari 
di prima costruzione. 

§. 119. Dirò qui qualche parola d’ un sistema di strade ferrate inven- 


(i) Ecco i minimi raggi clic si diedero alle curve delle principali strade ferrate per- 
corse dalle macchine locomotrici, oltre le due qui accennate da Biot. 

Hailiuglon 5oo 

\V.iirington ” 2000 

Leeds c Selliy e 1000 

Newcastle c Carlisle » 4 * < 

Dublino a Kingsiown ” 38o 

Livcrpool a Uirrningliam • 3tx>o 

Londra a Birmingham ” dou 

Londra a Bristol oiaid 

Ixindra a Brighton ” 3aao 

Boston a Provvidenza e iBoo 

Provvidenza a Stouington ” iBoo 

Amboy a Cambden » 5So 

Ncvcastel a Frcnchtorm ** 3ooo 

Baltimora a AVasington e 3Sa 

Petersburg a Roanoke eióoo 

Portsmouth a Roir.ukc » i;5o 

Boston a Worcester » 3oo 
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tato dal sig. Palmer ingegnere inglése, giacché ha l’ apparenza di distrug- 
gere tutte le dilTicolti del movimento de’carri lungo lo curve. Queste strade 
non hanno che una sol linea di sjtranghc fermato a dei pilastri posti a 
sufficiente distanza I’ un dall’ altro, ed i suoi carri souo formati da due casse 
separate poste ai due lati al di sotto delle lince delle ruotajc e sospese 
a due ruote che girano sulla stessa linea. La situazione del centro di gra- 
vità dell’ intero sistema è ealcolata in modo che le ruote possono mante- 
nersi sulla spranga per mezzo d’ un doppio orlo, il che raggiungesi col- 
l' abbassare sulìlcientemente le due casse da ciascuna parte. 11 tiro si 
effettua col sussidio d’ una corda come sui canali. In questo sistema la . 
carreggiata essendo ridotta ad una ruotaja, non sussìstono più le resistenze 
prodotte dalla differenza delle curve esterne ed interne; c lo ruote potendo 
essere molto ravvicinate, diventa puro insensibile l’altro indicato elemento 
di resistenza. Ma il prezzo della costruzione dei pilastri, la difììcoltà degli 
incrociamcnli di quelle strade e fra loro e colle ordinarie, iufine gli in- 
comodi di carico c scarico ci distolgono dal pensiero di realizzare sopra 
una scala in grande questa ingegnosa invenzione. Per altro può essere ap- 
plicabile io corti casi, per esempio, se si volesse eseguire una strada fer- 
rata pel servizio particolare d’ una officina, la quale avesse le sue parti di- 
stribuite in modo da non permettere che delle curve molto aspre (t). 

( 1 ) L’iMgegnoso sistema delle 8tr,iilc ferrate ad una sob ruotaja qui accennato, c co- 
nmncnicntc creduto invenzione di Palmer , è d’ origine americana. Fu il signor Sergent 
di Boston il primo che lo pose in pratica dapprima a Chelscn quasi a prora formando 
un circolo della lunghezza di circa cento piedi (m. 3o), poscia per una tratta piii lunga 
ad East-Boston, dove la qualità del terreno da attraversare rendeva dilHcik la formazione 
di una carreggiata per essere in parte sortumoso cd in parte coperto d’ acque , e si pre- 
stava meglio al cunficcamciito di travi verticali. Questi travi spaziati ad opportune di- 
stanze sostenevano un seguito di altri travi orizzontali rivestiti di lamiera di ferro, su 
cui scorrevano le due ruote sostenenti col prolungamento degli assi il castello sospeso 
portante il carico a due lati. Perché questa specie di carro non avesse a rovesciarsi, i 
due larghi tavoloni che fan l’uOicio di basti erano tenuti al posto col mezzo di correnti 
orizzontali attaccali ai grossi travi verticali che sorreggono il sistema, i quali non gli 
permettevano che un piccol moto oscillatorio cd cran muniti di quattro ruolclle, due per 
<q;iii tavolone, le c|uali addolcivano lo sfregamento dei tavoloni stessi contro ai correnti. Le 
ruote invece di avere degli orli che le rattcncsseio sulla ruotaja a diminuzione d'attrito, 
erano tenute a sito da due altre ruotelle verticali che scorrevano sui fianchi della ruo- 
taja stessa. Questa strada non serve clic al trasporto di persone dalla città ad un sito 
vicino di delizie , e presenta gli stessi vantaggi ed iuconvcnìcnti di quelle di Palmer 
descritte da Biut, ai quali altri bisogna aggiungere la poca solidità del sistema clic per 
esser alto fuori terra, non può riuscire capace d'essere sottoposta alle grandi velocità 
delle macchine a vapore , c a rilevanti carichi. Di questa specie di strade ad una sola 
ruotaja nc furono fitti dei tentativi presso Pesili in Ungheria clic riuscirono a male, cd 
ultimamente dal Consiglio di fortificazione a Poscu. 
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§. lao. Quando una strada ferrata ha un rag^ruardevole pendio, la re- 
sistettza nel tiro si trova aumentata dì tutta la quota del peso decom- 
posto paralcllamcuic al piano su cui sale il carro. Sia P il peso del carro 
cd i l’ angolo d' iuclinazione della montata sopra una strada ferrala oriz- 
zontale ed a curve molto sviluppate la resistenza nel tiro è — c sopra 

p 200 ‘ 

una montata sarà^^H- P sen i. Essendo gli angoli d’inclinazione sempre 

piccolissimi, il seno dell' arco è prossimamente eguale alla tangente, c l’ ec- 
cesso della resistenza dovuta alla montata puh essere considerato come cgnalc 
al peso del carro moltiplicato pel rapporto d'inclinazione delle montale 
corrispondenti ad ogni metro di lunghezza. Perciò si avrà: 


Rampa 

Resistenza dovuta 
alla pendenza 

Resistenza dovuta 
aU* attrito 

Resistenza 

totale 

I mil. per metro 

O. ODI 

o. oo5 

0 . oo6 

5 rail. « 

o. oo5 

c 

© 

c 

O. OlO 

I cent. « 

O. OlO 

0 . oo5 

o 

6 

3 cent. « 

o. o5o 

0 . oo5 

O. 035 j 


Questa tabella dimostra che anche cinque millimetri per metro la 
resistenza dovuta alla pendenza eguaglia quella prodotta dall’attrito delle 
sale c delle ruote, e quindi è raddoppiata e triplicata ad un centimetro 
a <|uintaplicata .a dnc. 

g. [2 1 . Tulle le considerazioni sviluppate in questo capitolo ci conducono 
ai seguenti lisullamenli; i.' che le strade ferrate non presentano grandi 
vantaggi nell' economia de’ trasporti, se .non quando sono tracciate con 
curve assai estese e con pcndenzo'le j>Ht miti che sieno possibili; 3.“ che 
è di somma importanza per la buona riuscita delle imprese di questo ge- 
nere che la maggior massa dei trasporti succeda verso la discesa. Tor- 
neremo più avanti su rjue^p argomento quando paragoneremo fra loro 
i diversi sistemi di comunicazione. 

itnchc il cliiarìssimo Ingegnere Ferranti nella pià volle lodata Memoria specialmente 
colla mira di facilitare le svoltate cd il corso nelle curve, propose un ingegnosissimo 
nuovo sistema a tre ruotaje, clic dovrebbe esser percorso da carri a quattro mote, il cui 
centro corrispondesse agli angoli di un quadrato inscriuo diagonalmente nella atrada. In 
cssu le sole due ruote corrispondenti alla ruotaja di mezzo sarebbero munite di odi 
laU-mli, te altre avrebbero la circonferenza piana. Perù di queste invenzioni linora non 
avvalorale dalla pratica basti f averne fatto un cenno. 
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AZIONE DEI CARRI SULLE STRADE FERRATE. 




-I §. I aa. hj di somma importanza il - conoscere rcfTeUo che lo scorrervi 
dei furgoni frequente e talvolta rapidissimo arreca_g)le diverse parti che 
costituiscono il materiale di una strada ferrala, sia per< prevenirne i guasti 
che possono danneggiare la sua slabilitìi quando trattasi di scegliere il si- 
stema di primO; impianto , aia per determinare la solidità relativa delfe 
diverse parli che lo eompongono, sia finalmente per poter calcolare con 
qualche approssimazione al vero quella quote delle spese di manutenzione 
che nsguardano la strada propriamente detta. In queste ricoree, che dipen- 
dono non tanto dalla esperienza quanto dal raziocinio, noi ci atterremo stret- 
tamente a Minard, il> quale svobe Targomenlo con quella dottrina e quel- 
l’ordine che gli è lutto proprio. I 

§. 1 a 5. È cosa evidente che quanto maggiore attività regna sopra una sunda, 
e con quanto maggiore velocità si fanno i trasporti, maggiore deve essere il suo 
delerioramenlu. Ual diverto. modo con cui oppongono resistenza a questa 
salone dìftruggilrice le varie parli che compongono il sistema, dal loro 
diverso grado di solidità dipendente dalla materia con cui sono formate, e 
dalle loro dimensioni , infine dal diverso* modo con coi le parti so'no di- 
sposte e collegate fra di loro, dipende e. la loro maggior durata e la mag- 
giore stahilità e sicurezza della strada. I furgoni uel loro corso tendono 
ad nrtare-le rooiaje alle giunture, a farle piegare ed anche romperle nel 
mezzo, a smuovere i dadi, a rovesciarli, da ultimo ad avvallarli nel terreno. 
Esamineremo partitamente questi diversi elTeui. 

^ ia4. Chi viaggia sopra una strada ferrata sente una piccola scossa 
al'passar delie ruote della vettura sopra ogni giuntura delle spranghe che 


* Aggiunta del traduttore. 
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formano le ruotaje. Per quanto esse aieno poste a perfetto livello, per quanto 
l’una coll'altra sieno perfetUmente «allineate, basta quel piccolo agio che 
si suol lasciare fra loro onde ovviare agli effetti della temperatura, per 
interrompere la continuitii del piano e comunicare alle ruote un piccolo 
molo susatiltuanic. Ma questi casi di esatta unione delle spranghe, come è da 
sè evidente , si possono dare ben di rado, giacché il transito dei carri ne 
altera o poco o molto il piano per la ineguale resistenza che naturalmente 
vi oppone il fondo, c talvolta per la insufliciente solidità delle spranghe 
che si piegano sotto il peso del convoglio. Allora, o s’oppone un risalto 
al corso delia ruota e ne risulta un urto più forte, o l’intoppo è in discesa 
c la scossa si fa minore. Nel primo caso l’urto succede prima che il centro di 
gravità della ruota sia passato verticalmente sulla giuntura, c la spranga sulla 
quale sta per iscorrerc riceve la spinta prima che la ruota l’abbia superala. 
Nel secondo caso l’urtu ha luogo dopo che il centro della ruota haabbandonato 
la spranga rialzata, ed essa non riceve quindi che una lieve spinta all’ in- 
dietro. Perciò le spranghe lo cui giunture si trovano rilevate tendono sempre 
a progredire iu una stessa direzione, qualunque sia l’andamento dei carri; 
e come press’ a poco v’ è sempre un numero eguale di spranghe rialzate 
e di affundate, cosV questo effetto si compensa da se, nò può portate alte- 
razione alla linea quando sia io piano. • 

§. ia5. Non è però cosi quando la strada ha qualche pendio e che i con- 
vogli più pesanti la percorrono seguendo l’andamento io discesa, come avviene 
il più delle volle. Già si è accennato al capo I., §. 1 8 , come per effetto 
del proprio peso tendano le spranghe a scorrere lungo i pulvini ed auchc a 
saltarne fuori. Se a ciò si aggiunge l’azione dei carri che le spingono us^ 
landolc, e le strascinano più o meno con se per forza di aderenza , si 
concepirà come in tal caso sia indispensabile il porre un riparo a tale in- 
couvenieoto assicurando le spranghe ai pulvini, sia per mezzo di caviglie 
di ferro attraversanti, sia coll’ altro mezzo praticato sulla strada da S. Ste- 
fano a Lione, come fu quivi indicato. 

§. i'a6. La seconda delle aziobi che tendono a scomporre la forma della 
strada, c massimamente il suo aHineamentu, è la pressione degli orli deUe 
ruote tulle ruotaje, la quale tende a spingerle lateralmente ed a rovesciarle, 
all’ infuori aumcoiando la larghezza della carreggiala, la quale azione viene 
dimostrata dal consumo delle ruote che succede principalmente nell’ an. 
gole tra i quarti c l’ orlo. Molle cause producono questa tendenza. Ec- 
cone le principali. i.° La forza centrifuga nelle tratte curve, la quale anmenta 
di potenza in ragione della celerità del corso e della pendenza della strada. 
a.° Il vento, quando la sua direzione non è paralella alla strada. 3.° La 
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■oeguagliaoza di livello delle due ruouje, por cui il péso è portato prìn- 
cipalmeute contro la più Lassa. 4’ H poco equilibrio delle ruote ' dipen- 
deoie dalla loro cattiva costruzione, onde non girano appiombo in un .sol 
piano. 5.° I punti d' iaerbeiamento dove le mote sono obbligate a. cam- 
biar direzione. 6 .° Il carico non uniforme dei - convogli, per cui il loro 
centro di gravità non corrisponde sempre al loro asse e porta il carico a 
premere piuttosto sopra un fianco che sull’ altro, il quale effetto si fa sen- 
tire specialmentd nelle grandi velocità, c nel rapido passaggio dalla q'iìete 
al moto, non corrispondendo la direzione della forza motrice sulla linea 
stessa di quella dei centri di gravità dei diversi furgoni. A questa azione 
del rovesciamento all’ infuori delle ruotaje, s’è posto in parte rimedio colla 
forma *leggermente conica che zi diede ai quarti delle ruote , il <|uale si 
potrebbe fors’ anche aumentare rialzando la guancia esterna de’ pul vini in 
modo che le opponesse un più alto e più- forte puntello. 

§. 13 '], Al passaggio d’ un carico pesante le ruotaje si piegano natural- 
mente fra gli appoggi a causa della loro elasticità. Questo fatto fu ritnaé- 
cato da Minard sulle strade di Darlington, di Lioue e di Rosane, al pas^ 
sare della macchina locomotrice , e su quella di Epiuac anche a quel 
solo dei furgoni. Sai ponte di costruzione muraria di Manchester, egli vide 
delle spranghe piegarsi sensibilmente sotto il peso di una macchina loco- 
motrice che avvìavasi col suo carro d’ appróvisionamento a porsi alla testa 
del convoglio colla velocità che può avere un uomo che cammini al passo. 
Quand’ ella abbandonava una spranga la si vedeva rialzarsi, mentre si ve- 
deva abbassare la seguente sulla quale passava, e ritornare ogni cosa al suo 
primo livello dopo che era oltrepassata. Tali movimenti nelle ruotaje che si 
rilevavano maggiori sopra una spranga che sopra uu’altra, più sotto il carico 
della macchina, che sotto quello del carro d’ approvisionamento, si facevano 
sensibili ed evidenti su, quella strada pulita , piana e ben lastricau. E 
se gli esperimenti fatti da Wood, ed il calcolo non danno sotto il peso 
accennato e per la dimensione di quelle spranghe una iuflessione visìbile 
all’ occhio, si è perchè non fu considerata che 1 ’ azione d’ un peso mono, 
e notf quella d’nna massa in moto, la quale, come vedremo, aumenta di 
potenza a norma della velocità. 

§. 1 38 . Oltre di ciò perchè una spranga ceda nel mezzo senza allun- 
garsi, deve necessariamente rialzarsi ai capi ed allargare le giunture. Da 
ciò ne consegue che in quei punti si formano dei risalti, contro dei quali 
urtano lo ruote posteriori del carro, e le anteriori dei seguenti, e producono 
delle forti scosse ai carri, benché la strjida sembri piana e le spranghe 
bene unite ed allìucate. Quando le spranghe sono troppo strettamente scr- 
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rate al pulvioo, iu qaosto caso s’allungano, e la piegatura vi resta, anzi 
andrà àutiicntando continuamente. Quando poi il piano del pulrino su cui 
adagiano è retto, questa azione smnove il pulvino ed il dado, c li assog- 
getta .ad un moto oscillatorio per avanti e per indietro, o se l'uno o Tal tru 
vi resiste troppo fortemente, li spezza. Si è cercato un riparo a questo ef- 
fetto sulla strada di Leed c Selby dando ai guancialetto dei pulvioi, su 
cui appoggiano i capi delle spranghe, una forma leggermente convessa, come 
vedesi espressa nella Cg. 4?* 

§. 1 39. L’ effetto del peso dei carri non si limita alla sola piegatura 
delle spranghe , ma s’ estende anche allo smovimento ed all’ approfonda- 
meuto dai dadi quando il suolo non risponda in parte con ogni eguale sal- 
dezza ed elasticità, soprattutto nelle sorprendenti velocità di i4ai io me- 
tri al secondo. I dadi che corrispondono alle giantnre, come quelli in cui 
è interrotta la continuità ed il collegamento del sistema . che .contribuisce 
con vicendcvol sussidio alla stabilità dell’ assieme, sono quelli che vanno 
più degli altri soggetti a questi ioconvenienti. Deprimendosi in quei punti 
la linea della strada, il dado seguente presenterà una linea convessa, ossiauna 
piccola montata che deve aumentare la resistenza al corso. £ ben veto 
che stante l'elasticità del ferrò, il dado sarà tratto al primitivo livello dalle 
spranghe e dai pulvini che ne formano l’ unione intermediaria, come lo 
comprovano le esperienze di Vood: ma l’azione di questa elasticità nel 
ribassirc il dado alle giunture, farà si che si rialzino gli altri di mezzo e 
produrrà una alternativa di mobilità nell’ insieme, equivalente ad una pilo- 
tazione che affonderà sempre più il terreno. Questo inconveniente poi cre- 
scerà a mille doppi te la strada sarà bagnata, poiché l'acqua Jntroducen- 
dosi sotto i dadi con prontezza nello spazio vuoto che si forma sotto di 
Ini quando si rialza sotto il passaggio de' convogli, ammolla il terreno su 
cui poggia, e fa che vi ti avvalli ognor più. Ciò è confermato da tutti coloro 
che esaminarono le strade ferrate io tempo di pioggia. L’ accennato di- 
fetto non può essere scemato che coll’ aumentare i punti d'appoggio e 
suddividere l’ azione sopra una superfìcie maggiore di terreno , od adot- 
tando un sistema di appoggio continuato, come quello che si accennò nella 
prima nota al §. 31 del Capo primo. Però nou devesi perdere di 
vista che la elasticità del sistema favorendo in potente maniera la fa- 
cilità del moto, dev’ essere uno degli essenziali requisiti d’ una strada 
ferrata. 

§. 1 3 o. Il notato maggiore cedimento de’dadi corrispondenti alle giunture 
'm confronto di quelli che corrisppndono al mezzo delle spranghe, fa si che 
quando essi son posti l’uno di contro all’ altro, l’ oscillazione de’ carri suc- 
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cede nella linea della strada; e quando, come si praticò in origine sulla \ia 
di Liverpoul, sono situati alternativamente, in modo ebe capitano nel mezzo 
della opposta spranga, succede in linea traversale, il che produce facili 
alterazioni ed incomodo ai viaggiatori. 

§. i 3 i. Una strada ferrala si può dunque considerare non come diritta, 
ma come ondulata io senso verticale, i cui raggi di curvatura sono pro- 
porzionali- all’ avvallamento dei dadi, alla robustezza delle spranghe, al peso 
de’ carri ed allo stato del tuli’ assieme. Quindi il centro di inerzia d’ ógni 
furgone percorre una linea ondulata a doppia curvatura. 

§. i 5 a. Consideriamone Teffelto sul moto. Quando le ruote d’un furgone 
discese nell’ angolo formato da due piani inclinati opposti incontrano una 
salita che devono sormontare, gravitano sul piano ascendente col proprio 
peso, e collii componente della velocitb perpendicolare al piano stesso , 
la quale è tanto più forte quanto è maggiore la velocità c piti sentito 
l’angolo di piegatura della rnoiaja. Questa aùone poi viene ancora ad 
ingrandirsi di più se le inflessioni delle spranghe non si corrispondono 
Tuna rimpeitu all’ altra, e ne nascono delle ondulazioni nel moto dei 
narri a motivo della forza centrifuga che arnucnla in ragione del quadrato 
della velocità. Ond’ è che talvolta il peso delle masse per queste ragioni 
resta raddoppiato. Difatli se supponiamo che la curvatura sia quella -d’un 
arco di circolo avente ra. o,oo 3 di freccia, e m. 0,90 di corda, il cui 
raggio è di’So metri, l’aumento di pressione dovuto alla forza centrifuga 

per una velocità di ao meyi ^ 9. 80 x So ~ delpesodclla 

massa del carro. 

§. i 33 . Vi sono ancora altre circostanze che cospirano ad accrescere 
l’azione dei carri snlle ruotaje. Spesso la grande velocità fa cader le ruote 
nel mezzo dell’ intervallo fra gli appoggi. Supponiamo io fatti; i.*' che il. 
dado prossimo a quello corrispondente alla giuntura si sia avvallato, e la 
spranga in quel punto si sia piegata per tre millimetri almeno: a.” che 
il capo della spranga antecedente sia più alto di due millimetri di quello 
della spranga incurvata. Allora la ruota, quando la velocità sia almeno di 
t 3 , o 1 4 metri, dopo d’avere abbandonata la spranga rialzata, sarà slan- 
ciata senza pur toccare la parte affondata ad una distanza di circa me- 
tri o, 38 da] punto della giuntura, .distanza dell’iotersezione della parabola 
descritta dalla ruota colla curvatura della spranga, supposta un arco di 
circolo. Un simile effetto viene prodotto quando il dado corrispondente ad 
una giuntura è più rialzalo de’ due contigui; io tal caso la ruota che ha 
concepita una velocità io ascesa seguita per un piccol tratto in quella 
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direùone senza toccare la spranga, c vi ricade poscia urtandola a guisa 
d’un grave che cade da una certa altezza abbandonato a se. 

§. i34. La gran velocità produce ancora un altro effetto distruttore 
.sulle ruotajo di ferro nialleato, Le spranghe « l pulvioi ed i dadi for- 
mano un sistema la di cui elasticità vien provata dalle oscillazioni ver- 
ticali che si osservano al passare de’ convogli. Esse possono in parte at- 
tribuirsi all' elasticità* del suolo; ma siccome si fanno egualmente sentire 
qualunque sia la sua qualità, cosi è innegabile ohe dcLbansi principal- 
mente all’azione successiva delle ruote sulle spranghe, ohe dopo incurvate 
rìtornano per effetto d' elasticità alla loro forma primitiva. £ evidente che 
a seconda dei tempo che ànipiegano le parti abbassate per rialzarsi, la 
sopravvenienza d’ una nuova massa sulle stesse può coincidere col mo- 
mento in cui l’elasticità c per ispicgarc, od ha spiegata intei;;t la sua mas- 
sima forza, per produrre questo effetto. Nel . primo caso la ruota scende 
nella concavità della spranga che si piega ognor piii, c quindi la curva- 
tura aumenta al sopraggiunger d’ ogni furgone; nel secondo mascè un moto 
violento fra la spranga ed U furgone che si incontrano con moto conce- 
pito in direzione contraria. Succede un effetto simile a quello che si prova 
quando si cammina sopra una tavola posta a traverso di una larga fossa; 
se si' regola il passo colle oudulazioni della tavola, si cammina bene c si 
sentono poche scosse, e la tavola si piega ognor più; ma se il passo non 
è d’accordo collo oscillazioni, se ne risentono delle forti reazioni. Così 
nel trasporto sulle ruotaje clastiche, se lo ruote impiegano minor tempo 
a succedersi che non impiegano le spranghe* a rialzarsi, gli inconvenienti 
ora accennati avran luogo, e tanto più forti quanto maggiore sarà la ve-, 
locità. Sulla strada di làverpool, le ruote de’furgoui sunno distanti fra 
loro circa in. i. 8o, quindi quando la velocità arriva ai ao metri si ri- 
producono ad ogni undicesimo di minuto. 
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SEZIONE SECONDA. 

MOTORI ADOPERATI SULLE .STRADE FERRATE. 


] 3 ividerò io quattro clasti i motori che servono comunemente a ti- 
rare sulle strade ferrate, ed esaminerò successivamente i loro vanteggi 
ed i loro svantaggi. 

Questi motori sono : 
i.° I cavalli. 

' 3.* La forza di graviti. 

3 . ’ Le macchine stabili. . ’ 

4. * Le macchine mobili o locomotrici. 

CAPITOLO PRIMO 

CAVALO. 


$.1 35 . Questa specie di motore è quella il cui acquisto primitivo è 
meno costoso^ ma tale vantaggio è forse contrabbilanciato dalle spese pel 
suo mantenimento quotidiano c dalla limitazione deirmilità del'sao servizio 
io cene circostanze. 

, ^ 1 36 . Y’è molta discrepitnza nella valutazioue della quantitii di lavoro 
giornaliero corrispondente alla forza media di un cavallo. 'IÌel calcolare 
la potenza delle macchine a vapore col mezzo dalla lorza dei cavalli, la si 
suppone ordinariamente e vi è rappresentata da 7 5 chilogrammi alzati ad 
un metro per sMtoodo. La giornata di. lavoro di un cavallo essendo di 
circa 8 ore, potrebbe, in questo coso alzare 3,160,000 chilogrammi ad un 
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metro per giuroau. Ma questa valutazione i esorbitante per un (.-avallo co- 
mune, poiché la resistenza di chilogrammi è troppo grande, e lo airalicLc- 
rebbe ben tosto qualora il lavoro fosse quotidiano. In pratica questa re- 
sistenza si riduce a 65 ed anche a 6o chilogrammi. Qadnlo poi alla vclocilh 
d’un metro per secondo, essa è molto conveniente per lo . sviluppo della 
forza dell’ animale, e può eziandio ritenersi come quella che corrisponde 
al massimo del suo lavoro utile, il quale valutasi eguale al prodotto della 
resistenza superala, per lo s|iazio percorso. Questo prodotto diminuisce 
qualora il cavallo cammini più veloce o più lento , giacché allora i suoi 
luovimenti muscolari non sono liberi nella loro azione. Oltre di ciò un 
cavallo uon può lavorare più di 8 ore al giorno, e bisogna comunemente 
che riposi un giorno per settimana. 

§. iS-j. Perciò noi ammetteremo per base che nel trasporto delle merci 
il cavallo deve andare ad un pas.so d’un metro per secondo, o di ó6oo 
metri per ora, vincendo una resistenza di 6o chilog. e lavorando 8 ore. 
A questo modo il ino effetto utile sarà espresso da 6o x 8 x 56 oo' = 
1,738,000 chilogrammi alzati ad un metro. 

§. i 38 . .Abbiam veduto che sopranna strada ferrata orizzontale ed in 
linea retta , la media resistenza nel tiro con furgoni bene spalmati o unti 
<! eguale ad od a del peso che devesi trasportare. Perciò 

ogni looo chilogrammi ossia ogni tonnellata produrrà in questa circostanza 
una resistenza di 5 chilogrammi che agisce in direzione inversa del ca- 
vallo, c che esso dovrà trasportare a SGoo metri di distanza io un’ora. Divi- 
dendo dunque per 5 il numero 60 che esprime la resistenza che si sup- 
pone possa, superare un cavallo, il quoziente esprimerà il numero delle 
tonnellate che potrà strascinare, il quale è i a. Qiiìùdi sur una strada ferrata 
orizzontale ed in linea retta un cavallo potrà condurre 1 3 ooo chilogrammi 
che equivalgono a tre furgoni carichi ciascuno di 3 ooo chilogrammi di 
merce, pesando all’ incirca 1000 chilogrammi il loro porta-carico e le ruote. 

§. 1 59. Questo risultamento per due ragioni si può considerare come il mas- 
simo in pratica: i.' perché nessuna strada ferrata è perfettamente orizzon- 
tale, forroaùdovisi sempre dei piccoli avvallamenti che producono pic- 
cole montate, sulle quali il cavallo s’affatica col carico di tre furgoni; 3.* 
perché nessuna strada ferrata è costantemente in linea retta, c per poco 
che il raggio- di curvatura sur minore di metri 1000, s| genera una re- 
sistenza addizionale assai viva nel uro. 

§. 1 40. Se la strada ferraui fosse in pendio, abbiamo già veduto quanto 
rapidamente si aumenterebbe I.1 resistenza , cosicché t^e l’ inclinazione 
fosse di 5 millimetri per metro, farebbosi doppia di quella che si avrebbe 
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sur una strada orizionlale , per cui non si può caricare il cavallo oltre i 

• • • ■ 6o 

6 mille chilogrammi, giacché ~ = 6 , senza computare la porzione di forza 

bisognevole per sollevare il proprio peso. Sopra un pendio di un centi- 
metro per metro non si potrà caricare oltre i 4 <>oo chilog. e così di se- 
guito. A due centimetri e mezzo per metro lo sforzo del cavallo è ridotto 
a 3000 chilog.; e se non si possono evitare tali pendenze, bisogna allora 
aver ricorso ad altri motori meno dispendiosi, poiché iq questo caso l’ef- 
fetto utile prodotto dal cavallo trovasi troppo prossimo a quello che pro- 
duce sopra una strada ordinaria. 

§. i4i. Qualora la maggior parte dei materiali da trasportarsi segui- 
tasse la pendenza della strada , e che i carri dovessero rimontar vuoti, 
un cavallo solo potrebbe condurre un gran numero di furgoni nella di- 
scesa, agendo in questo caso la parte del peso dccòmposta in direzione 
contraria alla resistenza dovuta agli attriti. Ma siccome lo stesso cavallo 
deve risalire coi carri vuoti con cui è disceso, occorrerà tener conto di 
questa circostanza. Così sulla pendenza di 4 millimetri la resistenza d’ un 

carro carico nella discesa è eguale a 4 oo° ^ ~ — ■' ossia a 4 chilo- 

” looo 

grammi, per cui un cavallo potrebbe scendere con un numero di fur- 
6 o . 

goni eguale a ~ ossia i5. Ma nella risalita, la resistenza d’un carro 

vuoto essendo eguale a 4 chilogrammi di peso decomposto a seconda del 
pendìo , più 5 chilogrammi d’ attrito , ossia a 9 chilogrammi , non potrà 

trascinare che — ovvero 7 carri al più , numero a cui si dovrà limitare 
9 _ ... 

il suo carico nella discesa. La considerazione inversa avrebbe luogo per 
una pendenza di a miUimetri, dove il numero dei carri carichi che un 
cavallo potrebbe tirare nella discesa sarebbe circa la metà di quello dei 
vuoti coi quali potrebbe rimontare. 

§. 143 . Quando poi la pendenza della linea oltrepassa i 5 millimetri per 
metro, i convogli carichi possono discendere per la sola forza di gravità, 
essendo la porzione del loro peso che agisce nel senso della peudenza su- 
periore al valore della resistenza dovuta all’attrito. Io questo caso il loro 
movimento viene regolato nella discesa col mezzo delle scarpe descritte nel 
secondo capitolo della prima sezione, ed i cavalli non sono posò in azione che 
per l’ascesa, ridiscendendo poscia al passo per trovar nuovi carri da rimorchia- 
re. Ma questa discesa senza carico sprecando inutilmente una parte della loro 
forza, si è cercato di economizzarla ponendo i cavalli in una specie di 

13 
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scuderie mobili su quattro ruote, ed avviaudoli in seguito ai convogli die 
discendono per mezzo del proprio peso, t cavalli si abituano facilmente 
a (juesto genere di viaggio; e se il trasporto non li stancasse menoma- 
mente, potrebbero fare un lavoro pressa poco il doppio di quello che pro- 
durrebbero ridiscendendo nel modo ordinario. Supponiamo infatti ebe la 
strada abbia 8 chilometri di lunghezza ed una pendenza di millimetri 
5 iì per metro. Potendo un cavallo percorrere io adequato So,ouo me- 
tri per giornata, farebbe lungo questa linea due discese e due salite con 
sei carri vuoti per volta, ossia risalirebbe con dodid carri, e se fossero 
due con ventiquattro . Facendoli invece discendere colle scuderie mo- 
bili, questi due cavalli risalirebbero ogni volta con undici carri vuoti , 

pili la loro scuderia che pesa quanto un furgone vuoto, quando da fatu 
solo per due cavalli. Perciò se non si aifaticatsero nella discesa , fareb- 
bero quattro viaggi c rbalirebbero con 44 furgoni invece di a4. Ma que- 
sta discesa sul carro produce sempre qualche fatica, in modo che non 
si può tener conto che di tre discese e tre risalite, cioè del risultato di soFi 
5à furgoni. Bisognerebbe inoltre fra la settimana dare loro qualche ri- 
poso maggiore delfordinario. Perciò stdla strada di Darlington, dove que- 
sto sistema 6 messo in pratica, il cavallo riposa la domenica, e per duc 

giorni la settimana non fa che la mctò del solito lavoro. 

§. 143 . Noi ridurremo quindi a 3o il numero medio dei furgoni che due 
cavalli possono rimurebiare io un giorno colle scuderìe mobili, producendo per- 
ciò con questo mezzo un effetto utile di qualche cosa maggiore d’un quarto 
dcirordinario. Ma occorre che si verifichino molte circostanze perchè si 
realizzi questo vantaggio : occorre cioè che la linea abbia la lunghezza da 
noi considerata, od almeno clic sia divisa in tratte limitate onde la risa- 
lita non affatichi troppo i cavalli, che devoti ripartire non si tosto sono 
arrivati al punto più elevato: occorre che il servizio sia fatto con grande 
rogularìlà, perchè la discesa dei cavalli segua immantinente, giacché se 
v’ha ritardo può passar la giornata senza che possa eseguirsi il numero 
richiesto di risalite. Questa regolarità nella partenza dei convogli è dif- 
ficilissima ad ottenersi sur una strada a ruotajc destinata al servizio pubblico; 
nò potrebbe stabilirsi completamente che sopra una strada riservala al ser- 
vìzio pardcolare d’una fucina o di una miniera di carbon fossile. E però 
in generale di grandissimo vantaggio pel servizio, che l’azione del mo- 
tore non sia interrotta da alcuna causa estranea. Queste considerazioni 
fecero rinunciare all’ uso delle scuderie mobili sulla strada da S. Stefano 
a Lione, ma sono ancora in attività sulla strada di Darlington. Esigono 
un buon numero di deviazioni ai punti di scarico dove si fermano i fur- 
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goni, Joveodosi poter iacilmeute attaccare la actuletia del convoglio già 
disceso, a quello che deve risalire. 

§. i.'i 4 . Quando i cavalli sono adoperati per servizio dei carri leggieri 
c delle diligenze, la loro velocità non deve essere spinta oltre le quattro 
leghe all' ora , essendo ridotto il carico ad una resistenza di a 5 , o 5 o 
chilogrammi. In questo caso bisogna cainhiarli di mezza in mezz' ora, e non 
far loro percorrere pih di quattro stazioni al giorno, altrimenti non pos- 
sono supportare simil genere di lavoro, l ’ effetto cosi prodotto si può rap- 
presentare con 3 o chilogrammi alzati a 30,000 metri, ovvero 600,000 chilo- 
grammi alzati ad un metro, il che equivale a poco più d’ un terzo dclf effetto 
prodotto dal cavallo che lavori al passo ordinario di 3 , 600 metri per ora(i). 

(1) La seguente tabella ricavala dal Manuale di Hartmann sulle strade ferrate, e con- 
frontata co' dati delle Lezioni di Minard dimostra la forza media dei cavallo a differenti 
velocità tanto sulle strade comuni quanto sulle ferrate nelle circostanze di tratte oriz- 
zontali ed in linea retta. 
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Si scorge dalle cifre dell’ultima colonna dedotte dai calcoli riguarda al costo del tra- 
sporta : I che astrazione fatta da tutte le altre circostanze di interessi per le spese di 
primo impianto , amministrazione ec., sulle strade comuni i circa sette volte maggiore 
che non sulle ferrate: a.° che tanto sull’ una quanta sull’ altra strada aumenta nella ra- 
gione medesima colla qnalc cresce la velocità, ritenuto sempre lo stesso motore. Bisogna 
inoltre notare che la durata de’ cavalli si fa sempre più breve coll’ aumentare la velo- 
cità del loro corso, cosicebi se per il servizio N. i possono durare in attività 6 anni, 
non ne durano che 5 pel N. 3, c 4 pvl N. 3 . 

Del resto ecco il prezzo a cui rinviene sopra alcune strade ferrate in attività il tra- 
sporto di una tonnellata ad un chilometro. 
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§. 145 . Un cavallo da tiro cosu in generale 5 fr. al giorno compreso 
il condolciere. Per questo prezzo verrebbesi quindi ad eseguire il tra- 
sporto di 9 tonnellate di merce a 3o chilometri su d' una strada orizzon- 
tale, il cbe significa almeno due centesimi per cdiilomelro e per tonnel- 
lata. Siccome però si devono spesso ricondurre i carri vuoti , e siccome 
il carico di g tonnellate è troppo grande a motivo delle irregolarità ac- 
cidentali, e delle curve che s’ incontrano io ogni linea, il trasporto di una 
tonnellata col mezzo dei cavalli sale comnucmcnle a 3 centesimi per chilo- 
metro. Il cavallo poi impiegalo al servizio dei viaggiatori costa almeno 6 . fr. 
al giorno, ed il prezzo del trasporto d’ ogni viaggiatore varia assaissimo 
a seconda del numero cbe si avrà a trasportarne. 


Merci — velocità di circa ni. 0,90 per secondo. 


Strada di Darlington fr. o,o65 

Lione e Givots » o,o5a 

Newcastle » o,o5u 

Andrezieux a S. Stefano » o,o45 in discesa 

Epinac a Ivry n 0,087 in salita 


Viaggiatori — Velocità di m. 3,5o pci secondo 


Lione 


{ 


in piano perfetto 
in salita di 


fi. 0)095 


iJ ■ 
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CAPITOLO SECONDO. 


FORZA DI GRAVITÀ O PIAIO AUTO-MOTORI. 


S- « 46 . A-bbiamo veduto che quando l’inclinazione d’una strada fer- 
rata oltrepassa i 5 millimetri p^r metro, i furgoni vi discendono da sè 
pel loro proprio peso. Finché la pendenza sta dentro i limiti di 1 4 o 1 5 mil- 
limetri per metro, possono essere abbandonati i carri in convoglio, regolando 
la loro velocità col mezzo delle scarpe da noi descritte; ma quando fosse piti 
forte la pendenza, la loro accelerazione può diventar terribile, e la quantità 
d’ uomini c di scarpe che bisognerebbe disporre per regolarli renderebbe 
dispendiosissimo e poco sicuro questo modo di guidarli. Un mezzo di ren- 
dere utile questo eccesso di velocità è quello di adoperarlo per sollevare 
un contrappcso, onde ò nata 1' idea di impiegare la forza dei carri di- 
scendenti per rimorebiame altri, col mezzo d’nna fune che passa su di 
un tamburo o grande girella posta all’estremità della salita e che è attac- 
cata da una parte al convoglio che discende c dall’ altra a quello che 
si vuol rimontare. Questa disposizione si può applicare specialmente alle 
strade destinate ni trasporto dei prodotti delle miniere di carbon fossile, 
essendo esse generalmente situate in punti piuttosto elevati a petto di 
quelli de’ canali dove si eseguisce l’ imbarcamento , ed i ritorni limitan- 
dosi a carri vuoti. Nei dintorni di Newcastle c di Sundcrland veggonsi 
iiiold esempi di simili piani inclinati distinti in inglese col nome di sey~ 
acting planes ossia piani auto-motori. 

§. 1 47. Nella parte inferiore presentano una sola carreggiata che dividesi 
a metà della total lunghezza del piano in due paralcllc , le quali non hanno 
più di 3 o o 4 ° metri di lunghezza, e riduconsi in seguito a tre file di 
ruotaje paralclle che si prolungano fino alla sommità. In questo luogo è 
posta sotto terra una larga carruccola di ghisa (vedi fig. 16) il cui diametro 
è un po’ maggiore della larghezza d’ una carreggiata, ed intorno alla quale 
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passa UD mezzo giro di gomena o cavo che attaccasi per un capo al con- 
voglio che scende, c per l'altro a quello che sale (i). Questa gomena 
passa iu tutta la lunghezza del piano inclinato intorno a ruotclle di ghisa 
( scheeves in lingua inglese) disposte da sette in sette metri aH’incirca, di 
cui ue è una fila per ogni carreggiata divisa ed una fila sola nella carr 
reggiata unica che trovasi nella parte inferiore del piano inclinato. 

§. 146. Ciò posto, supponiamo la fune attaccata a due convogli, l’uno 
carico c posto in alto sur una delle carreggiate, l’altro vuoto e posto 
al basso sulla strada unica. H convoglio discendente messo in moto trae 
eoo sé la fune a malgrado del suo attrito sidla gran carruccola di rimando 
u sulle piccole che la reggono; e se la pendenza è sufficiente, fa salire 
il couvoglio vuoto sino al punto in cui le tre file di rootaje superiori 
si dividono in quattro. Quivi i due convogli si incrociano, al qual uo[)o 
è posta una spina al di sotto dell’ incrociamento in modo da dirigere il 
convoglio che sale lungo la linea che deve seguire. Cosi passano l’uno 
avanti all’ altro. Il convoglio carico prende l’ unica carreggiata inferiore 
c quello che sale segue la direzione datagli dalla fune a cui è attaccato, 
ed arriva all’ alto del piano inclinato in un punto dove cessa il pendio, e 
dove si ferma non essendo quivi più tirato dalla forza del convoglio di- 
scendente, arrivato pure ad una tratta orizzontale, ed impossibilitato quindi 
ad esercitare alcuna ulteriore forza di trazione (a). 

(1) Questa girella suol essere di ghisa col diametro che varia fra i ni. i,8u ed 1 
111. 4,80, essendo di m. 0,08 ai m. o,i 3 quello del suo asse. Viene collocata in un castello 
sotterraneo in muratura, ricoperta da robusto intavolata, su cui passano le ruotaji’, e si 
tiene alquanto inclinata all’ orizzonte nella direzione opposta alla pendenza della strada. 

(a) fe conveniente avvertenza quella di non dare al piano una imifonuc inclinazione 
in tutta la sua lunghezza, ma più sentita presso la sommità e più debole al piede pei- 
liilanciarc le resistenze su tutta la linea, in modo che s’approssimi ad una curva ci- 
cloidale. Infatti al primo muoversi del convoglio carico dovendo superare oltre il peso 
del convoglio vuoto anche i|ucI!o della gomena, ù necessaria una potenza maggiore che non 
.di’ avvicinarsi dello stesso al termine della discesa, in cui ha acquistata una accelera- 
zione di moto per elTetto della gravità, c pel su.ssidin del poso della gomena stessa passata 
per la massima parte da quel lato. .Anzi per arrestare il convoglio al piede del piano in- 
clinato lo si può prolungare con una piccola contro-pendenza. 

Discesi i furgoni carichi al basso, si arrestano a poco a poco per la cessata azione 
della forza di gravità c la resistenza che oppone la corda nello scorrere. Ma ■ furgoni 
vuoti giunti al piano supcriore per la velocità preconcepita, cui non bastano a spegnere 
gli attriti delie ruote e delle sale , continuano nel loro corso veloce , ed obbligano la 
gomena che li rimurchiava a ripiegarsi sopra se stessa, il che sposso porta l’inconvcnirnto 
che le mule vi passano sopra e fanno forviare il convoglia. Vi si è in parte rimediato 
atUccando ai capi delle gomene delle catene per la bingbczzadi 10,0 13 metri, le quali 
SI cunscrvano più facilmente entro ha carreggiata per la miaor rigidezza ed il mag- 
gior peso. 
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§. i49' Se porremo l’occhio sulla fìg. i 6 , vedremo la forma dcirio- 
crociameuto che si suole praticare alla sommili del piano inclinato alGoc 
di schivare l’ingombro dei furgoni vuoti che sono saliti, e dei pieni che 
si vogliono slanciare nella discesa. Le linee punteggiate indicano le spran- 
ghe che passano sul sito della grande carruccola. Siccome i convogli chi; 
scendono c che salgono non possono mai incontrarsi che olla metà del 
piano inclinato, ne viene per conseguenza che a quel punto soltanto oc- 
corre una doppia carreggiata completa, bastandone al di sotto una sola. Al di 
sopra poi vi sono tre zone paralelle di ruotaje, cosicché quella di mezzo 
serve alternativamente pei convogli alla destra ed alla sinistra ; nò se nc 
può fare a meno, poiché una carreggiata semplice obbligherebbe il carro che 
scende nel punto d’ incrociamento a passare sulla gomena che tira il con- 
voglio ascendente ; il che importerebbe il grave iuconvenìenlc del facile 
deterioramento della gomena stessa. Noteremo oltre di ciò che la spina che 
'guida il convoglio inferiore nell’ incrociamento, resta a questo modo sem- 
pre situata nella direùone conveniente pel convoglio precedentemente di- 
sceso, il che si concepirà facilmente quando pongasi mente che i con- 
vogli discendenti passano ora sulla strada a manca, ora su quella a diritta, 
alternando con quelli che risalgono. Una persona posta su ciascun con- 
voglio frena al Insogno la sua velocità col mezzo d’una acarpa che può 
maneggiare a piacimento. 

§. i5o. Le girelle di ghisa a cui appoggia la gomena, hanno differenti 
forme a norma che servono per una porzione di linea diritta o curva. 
Quelle per le linee diiitte hanno all’ incirca un piede di diametro con 
una scanalatura di 14 centimetri di larghezza per 6 di profondità, e sono u- 
niie ad un asse dì ferro il cui diametro tiensi il piò possibilmente piccolo 
per la stessa ragione per la quale si tiene piccolo il dùtmeiro della sala 
in relazione a quello della ruota per diminuire l’ attrito dei carri. In que- 
sto caso non v' é altra differenza, se non che é la fune che scorre c la 
carruccola che sta fissa, mentre nell’altro é la ruotaja che sta ferma ed il 
carro che si muove. Si giunse a diminuir 1’ asse delie girelle sino ad un 
centimetro di diametro in modo che il rapporto dell’asse colle girelle fu 
portato a circa mentre quello delle sale alle ruote è di Comu- 
nemente rendesi pur libera la girella sull’asse allo scopo di rendere ancor 
minore l’attrito (i). Nelle svolte la gomena ha una sensibile tendenza a 

(1) Affine di aumentare il diametro delle girelle senza clic si eUvassem tanto da por- 
tare impedimento al passo de’ convogli , si pensò di abbassarne il centro acavando il 
terreno in modo che la loro parte inferiore girasse sotto il piano stradale. Per impedire 
poi clic questo fosso si riempisse d' acqua 0 di fango si iiiimagiiiò di rivestire la gi- 
rella , come vedesi espresso nella fig. 4 ^. 
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scorrere dalla girella e disporsi in linea retta. Per impedire questa ten- 
denza si piegano le scanalature delle girelle nel lato della curva esterna, 
allungando ben anco il bordo supcriore onde rattener meglio la fune, op- 
pure si sostituiscono delle ruotclle orizzontali munite d’ un orletto alle e- 
stremità onde la gomena non cada o non passi sopra. 

§. i 5 i. Le lìg. a6 e 37 rappresentano le girelle per le linee dritte 
tanto in alzato ebe in pianta, e le fig. 38 c ag le ruotclle per le svolle 
ossiano le girelle coll’ asse verticale. I sostegni di queste due specie di gi- 
relle ponno essere fermati a traversi di legno, ma si avrà maggioro soli- 
dità fermandoli a dadi di pietra. Le girelle per le lince diritte si dispon- 
gono da sette a sette metri all’ incirca, quelle per le svolte più o meno 
vicine a nonna del loro raggio. 

§. tSa. La forza delle gomene deve variare colia inclinazione del piano 
e col carico che devono tirare. Comunemente hanno quattro pollici di 
circonferenza e durano da 9 a 13 mesi, giacché lo sfregamento a cui 
sono soggette, sia sulla grande carniccola intorno a cui piegansi, sia sulle 
minori che le portano, le logora con facilità. 

§. i 53 . Allo scopo di determinare il valore di questo attrito il signor 
Wood ha fatto una sequela di sperimenti il cui principio consisteva nel 
notare esattamente il tempo necessario perchè un convoglio di un dato 
peso potesse far risalire un altro convoglio pure di dato peso alla cima 
di un piano inclinato d’ una pendenza c lunghezza conosciuta. Cou que- 
sti dati, c colle formolc ordinarie che ne somministra la meccanica per 
calcolare il moto di due corpi a questo modo attaccati sur un piano in- 
clinato, il signor Wood dedusse il valore della resistenza prodotta dalla 
rigidezza della gomena c dalla ruotazione di tutte le girelle. Questo valore 
varia, come si sa, a norma dei diametro della gomena e del suo stato igro- 
metrico, a norma del diametro delle girelle a cui appoggia e dei loro 
assi, inline a norma della direzione più o meno rettilinea del piano incli- 
nato. La media trovata dal siguorWood sale a ’/i; della gomena. 

Altre osservazioni fatte iu proposito dai signori Walker c Rastrick com- 
missari scelti dalla compagnia della strada ferrata di Liverpool, per deter- 
minare la miglior specie di motori che si poteva applicare per servizio 
di questa sorta di vie, portarono questo medio a meno del '/« del peso 
della gomena. Questo risultamcnto però fu combattuto dal signor Stephenson, 
il quale provò che questo attrito si alzava spesso fino ad ed anche 
ad del peso della fune ; e siccome in pratica bisogna sempre tener 
conto del minore ristdtamcuto onde esser certi d’ottenere un servizio re- 
golare col motore impiegato, cosi sarà questa la espressione che adotte- 
remo pel valore dell’attrito della gomena sopra i piani inclinati. 
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$. 1 54 . 1 piani automotori più dola in Inghilterra veggonsi sulla strada 
ferrata che trasporta a Sunderland i prodotti della miniera di Hetton, la 
quale è pur quella di tutte le strade inglesi su cui questo sistema di tra- 
zione ebbe maggior perfezionamento. Il piano il méno ripido di Hetton 
ha una pendenza di metri 0,038 per metro, e la soa lunghezza è di circa 
800 metri quasi io linea retta. Ti si fanno comunemente discendere 7 
furgoni carichi che oc traggono in salita altri sette vuoti. La gomena ha 5 
pollici inglobi ovvero laS millìmetri di circonferenza, e l'inclinazione di 
questo piano può ritenersi come il limite infìmo su cui può essere im- 
piegato il sistema degli automotori. Potrebbesi al più portare fino a a 5 
millimetri per metro; ma al di là di questo limite la resistenza delle 
curve anche le più sviluppate, la maggiore o minor nettezza delle ruo- 
taje, lo stalo più o meno perfetto dell’untura de’ furgoni, l’umidità assor- 
bita dalle funi sono cause di resistenza troppo grandi perchè si possa 
sperare un servizio buono e regolare dal sistema dei piani automotori. 

§. I 55 . Aumentandosi l’inclinazione e portandola fino a 4, 0 5 centimetri 
per metro, producesi un’ eccedenza di forza nel convoglio che discende 
in modo da rendersi capace di rimorchiare un numero maggiore di carri 
vuoti , ovvero un pari numero con qualche carica. Bisogna però avver- 
tire che la fune sìa sufficientemente forte per resìstere alla maggiore ten- 
sione. Generalmente parlando, la forza motrice prodotta dal peso del con- 
voglio discendente è eguale alla porzione del suo peso decomposto nella 
direzione della pendenza, meno gli attriti dei carri c della gomena ed il 
peso di essa. Cosi supponiamo un piano inclinato con una pendenza di 
4 centimetri per metro sur una lunghezza di 5 oo metri, c percorso io 
discesa da convogli di sei furgoni carichi. La gomena dovrà pesare circa 5 
cbllog. per metro, ed esser lunga San metri a motivo delle parti orizzon- 
tali situate alle estremità del piauo inclinato. Avremo pertanto 

peso decomposto dei furgoni 6 X 4 •• — chilog. 960 


amilo dei furarmi G X 4 t. — - = 

® lOOO 

eh. 1 30 

., j „ r 5ao X 3 eh- i5tìo 

IO, della fune -- ~ — 

» i56 

IO IO 


Totale degli attriti 

eh. 37 G 

poso dccunipo&to deJIa gomena i5Gox 

4 

= • 63 

Totale 

chil. 338 


Forza motrice 


I 558 

chilog. 6aa 
li 
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La resistenza d’un furgone vuoto nel salire sarà; 


Resistenza dovuta all’attrito chiJ. tooo x ss chilog. 5 

lOOO 

Simile dovuta alla pendenza, chil. looo x _^= « 4 <> 

* loo 

Totale cLilog. 4 ^ 

Dunque sci furgoni vuoti rappresenteranno una resistenza eguale a 370 chil. 

Forza motrice del convoglio che scende . . chilogrammi 633 
Resistenza del convoglio che risale vuoto > 370 


Eccedenza di forza chil. 35 a 

il qual numero eguaglierebbe la resistenza ' dì otto furgoni vuoti sullo 
stesso pendio. Se dunque il convoglio che risale si cancheri, per esem- 
pio, d'una tonucllata per furgone, risalirà ancora facilmente : ma nel de- 
terminare il carieo per la risalita bisogna sempre mettersi al sicuro della 
rottura della gomena, accidente che può menar con se delle conseguenze 
terribili. Per questo motivo, come per avere certezza d’ un servizio rego- 
lare, è cosa conveniente che la carica ebe risale sìa sempre molto più 
tenue di quella risultante dal calcolo. 

§. i 56 . Quando il piano automotore serve per portare a basso il car- 
bon fossile cavato da un pozzo d’estrazione, non è supponibile alcun tras- 
porto all’ insù, e per conseguenza onde equilibrare i carri vuoti coi 
pieni, se il piano c rapido, bisogna rallentare la velocità del convoglio 
scendente per mezzo di potenti scarpe capaci anche di sospendere ogni 
movimento in caso di necessità. Un meccanismo assai ingegnoso in que- 
sto genere fu praticato alla miniera di Gourd-Marin vicino a Rive-de- 
Gìer ( Loira ), c consiste ncll’impicgarc come mezzo di resistenza l’attrito 
di due mole simili a quelle d’un mulino. Per questo line la corda ab- 
braccia un tamburo il cui asse attraversa una mola fissa, e porta una 
mola girevole che si ravvicina più o meno colla fissa secondo vuoisi di- 
minuire od aumentare il loro attrito; la quale operazione si eseguisce 
come pei mulini a vapore comuni , stantechè l’ asse gira io un pezzo fisso 
all’estremità di una leva mobile che si alza più o meno. Quando vuoisi 
mettere in moto il convoglio si alza d’assai la leva, c la mola che gira 
.succasi dalla fissa ; poscia quando i cail-i si sono posti in cammino si ab- 
bassa la leva in modo da far rivivere a poco a poco l’attrito delle due 
mole , e col mezzo di questo meccanismo si possono far discendere anche 
senza contrappeso due furgoni carichi sopra una pendenza di So milli- 
nratri per metro. 
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§. 157. I piani atttomotorì un po’estesi esigono per la manovra quat- 
tro persone, di cui due per dirigere i convogli, e due per sorvegliare ai 
tamburi di ruotazione , e preparare i convogli alle due estremità del 
piano inclinato. Perchè non succeda sbaglio nella manovra, bisogna sem- 
pre che chi sta nel punto superiore sappia se il convoglio che sta a 
basso sia attaccato alla gomena. Ma alle volte gli accidenti del terreno non 
permettono che si vedano fra loro le persone che sono alle due sta- 
zioni. Allora bisogna porre alla staziono inferiore un telegrafo tant’alto 
che possa essere scorto dalla superiore, oppure stendere in fianco alla 
via una funicella sostenuta di tratto in tratto da girelle, la quale tirata 
dal punto inferiore faccia suonare una campana posta al punto supe- 
riore, e possa dare anche gli altri segnali. 

§. i 58 . Questa specie di motore sembra assai economico, non impie- 
gando che poche persone; bisogna però aggiungere alle spese giornaliere 
il consumo c la riparazione della gomena, la manutenzione delle scarpe 
c delie ruotelle, e la loro untura. Prendasi, per esempio, un piano inclinato 
di 1000 metri colla pendenza di 3 centimetri. Y’ abbisognerà una gomena 
che pesi almeno 3 chilogrammi per metro, la quale costerà 3 ooo franchi. 
Essa dura un anno tutto al più, il che dà 6 franchi al giorno pel suo 
consumo, dedotto l’imporlo ricavabile dalla vendita della gomena usata. 
Suppongansi su questo piano inclinato dei convogli di sei carri, essendo 
il loro numero un po’ minore di quello calcolato pih sopra per un piano 
di a8 mlllimetii per metro a cagione della maggiore pendenza: suppongasi 
pure che il loro trasporto si faccia in un quarto d’ora compresa la fci^ 
mata, e che il lavoro duri dieci ore; si moveranno in una giornata 340 
carri pieni ed altrettanti vuoti; il che corrisponde aj3U tonnellate, am- 
messo il carico di 5 ooo chilog. di carbone per ogni furgone. 

Perciò le spese giornaliere saranno composte come segue: 


Quattro uomini a 3 fr fr. 8 

Consumo della gomena 6 


Le ruotelle costano in luogo i 5 fr. cadauna, e ne 
occorrono due die sulla metà della distanza, il che 
corrisponde, nel supposto che sicno situate da sette in 

sette metri, a i 4 t> x = fr. 3100 

Più, sopra 5 oo metri una sol fila 70 x i 5 = » io 5 o 

Fr. 5 i 5 o 

Interesse di questa somma al 10 per */, fr, 3 i 5 . —■ Aggiun- 
gendo l’untura si avranno iir.Soo annui, ossia per giorno* i, 66 

Totale ..... ir. i5, 66 
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Coisi il trasporto di 7 ao toimellate sopra 1 000 metri costa fr. 1 5,66 per ispcsa 
di trazione, il che ritorna a circa a cent, per chilometro e per tonnellata. 

§. 1 5 g. Suppongasi che questo stesso sevizio si fosse dovuto fare col 
mezzo di cavalli e di uomini, dirigendo questi ì furgoni nella discesa 
col mezzo delle scarpe, e quelli trascinandoli vuoti sull’ erta. Ammesso 
che la discesa costasse poco per l’impiego delle scarpe sopraddcscriite, la 
sola risalita col mezzo de’ cavalli sarebbe stata oltremodo costosa , giac- 
ché la reùstenza opposta da un furgone vuoto è : 


Attrito chil. 5 

3 

Peso decomposto del furgone tono, i x .... a So 

1000 

Totale cbilog. 35 


La forza di un cavallo a tirare essendo rappresen- 
tata da 6 « chilogrammi , il numero dei fuigoni che 

potrà strascinare sarà di —, ossia i, 73. Supposto anche 

ebe due furgoni rappresentassero il carico di un cavallo 
avrebbe in una giornata trasportati So furgoni io ragione 
di i 5 viaggi di saliu c i 5 di duccsa. I 340 carri per 
giorno avrebbero dunque richiesti otto cavalli che a fr. 5 
fanno fr. 4 ° 

Ogni persona avrebbe potuto dirigere nella discesa quat- 
tro furgoni per volta col mezzo delle scarpe , e fare 
perciò 1 5 viaggi j avrebbe dunque condotti 60 furgoni, c 
nc sarebbero occorsi 4 pcia 4 o. Aa fr. cadauno importano > 8 

Totale fr. 48 

La spesa sarebbe quindi stata tripla di quella che si può conseguire 
col piano automotore. 

Essendo questo sistema di piani inclinati applicabile al solo caso par- 
ticolare in cui la merce devesi trasportare pressoché tutta in una sola di- 
rezione, ed io cui inoltre la pendenza sia piuttosto sensibile, non vi spen- 
derò maggiori parole (i). 

( 1 ) Il sig. Riccardo Badnall il giovile si i (atto in questi ultimi anni (i833) inven- 
tore di un nnovo genere di strade a ruotaje di ferro che egli chiama ombJatc, e furono 
dallo stesso messe in pratica a Douglas nell'isola di Man. Non tari fuori di proposito 
il darne qui un’ idea, avendo il principio su cui è fondato qualche analogia con quello 
de* piani automotori, c ciò non tanto per l' importanza dell' invenrione quanto ptd ru- 
more che la stessa ha destato in Inghilterra ed in Germania. Consiste essa in un sistema 
di piani consecutivamente in discesa ed in salita, secondo i quali l'inventote ditone il 
profilo della strada per passare da un punto estremo all'altro invece di riunirla con una 
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linea retta. Appoggiato alla massima che un corpo dìscondeiulo p(T un pindio acquista 
tanto dì velocità da poter salire per una certa tratta di un’ « rta opposta di pari indi' 
natione, senza ajuto di altri mezzi di trazioni* fuor di quello guadagnato colla gravità j 
pretendeva che la forza maggiore necessaria per salirvi fino alla vetta risultasse miiiurc 
di quella che abbisognava per ispingerc lo stesso corpo per un piano orizzo!italc clic con- 
giungesse una vetta all'altra. 

£ facile il concepire la falsità di questo raziocinio. Infatti, astrazione fatta da ogni 
resistenza , se un corpo messo in movimento sopra un<*i linea concava scendesse al 
basso e guadagnasse Popposta cima, conservando quivi la quantità dì moto iniziale, lo 
stesso corpo messo in movimento sopra una retta orizzontale che congiunge i due punti 
estremi vi camminerebbe con moto uniforme ed arriverebbe al punto opposto culla &U*>sa 
quantità di moto iniziale come nelPaltro caso, e ciò evidentemente pel principio generale di 
increia dei corpi. Confrontiamo ora le resistenze che ne daranno la misura della forza 
necessaria a superarle, e vediamo gli altri clementi che concorrono alla estinzione di 
forza nel nuovo sistema. La resistenza dovuta agli attriti degli assi contro le boccole e 
delle ruote contro le ruotaje si conserva sempre la stessa, sia la strada in piano, sia in 
declivio od in ascesa, nò varia che col variare della lunghezza della linea percorsa, la 
quale ò maggiore naturalmente nelle strade ondulate. La resistenza dovuta alla impone* 
trabilità dell^ arìa cresce non solo in ragione della lunghezza della linea pcrcocsa, ma 
pure in quella del quadrato della velocità. 1 furgoni nella discesa pei piani inclinali 
acquistano una velocità che si fa seniprcppiu accelerata c devono vincere con propor* 
zionata violenza P opposizione deiraria. Ora la forza consumata a superare questa resi- 
stenza non può essere riparata dalla minore opposizione nella salita, c quindi è forza 
sprecata. Evvi un terzo elemento a svantaggio del sistema Badoall, e consiste net con* 
aumo di forza pel movimento d’articolazione de! cavallo, o per gli attriti inerenti al 
giuoco della macchina, a motivo della linea prolungata. Finalmente fu osservato dai pra« 
ticì clic nell’ ascesa di un convoglio sopra dì un piano acclive le ruote della macchina, 
per piccola che sia la pendenza sdrucciolano, sulle ruotaje, onde nel loro giro non pcrcor* 
rono uno spazio eguale allo sviluppo della loro circonferenza. Ciò rappresenta una forza 
inutilmente consumata e forma un quarto elemento di perdita per le strade alla Badnall. 

Converrà quindi sempre in ogni caso, e lo dimostrò con sottile analisi il Navier in unn 
delle dotte sue memorie inaeritc negli Annali dì ponti e strade, riunire i punti eatrciut con una 
linea in un piano, a meno che ostacoli che non si possano superare senza un eccesso d, 
spese e di lavori non consigliassero di applicare un sistema consimile nel passaggio 
delle vallate per iscanarc grandiose arginature ed altissimi ponti, c delle piccole schiene 
de’ colli per evitare lunghe c nocive gallerie sotterranee. Però si abbia ognora sott’ oc- 
chio che lo spreco sempre in questi casi maggiore di fora, cresce col crescere della 
inclinazione dei piani, e quindi sarà conveniente limitare P ondulazione del profilo a 
piccolissime saette in confronto delle corde tese fra i punti culminanti. 
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MACCHINE STABILI. 


i6o- Il caso inverso dell’ora esaminato è quello io cui tutta la 
meicaiisia deve essere trascinata sopra ripidi pendìi che riccrcaoo lo sforzo 
di gr(|u uuiuero di cavalli. Allora la resistenza risulta: i.* dall’ attrito dei 
furgoni e del loro carico ; a.* dalla parte del loro peso decomposta io 
direzione della pendenza; 5.' dalla parte del peso del motore decomposto 
alla stessa guisa. L’influenza di quest’ultimo elemento può e.sserc rifles- 
sihìlnicntc moderata rimurchiando i carri sui piani inclinati con una mac- 
china a vapore stabile, posta alla sommitìi, e che trasmetta la sna forza 
per mezzo di una fune che si avvolga od un tamburo. Giunti i furgoni 
carichi alla cima, si attaccano alla fune i vuoti che ritornano verso 
il luogo dove succede il caiicameuto, strascinando la fune che si svolge 
dalla macchina e ue modera la velocità della discesa. Così il motore tro- 
vandirsi concentrato in un sol punto, può impiegare utilmente la porzione 
di forza altrimenti perduta nella a.scesa. £ ben vero che io questo nuovo 
modo di agire deve vincere la resistenza addizionale prodotta dalTattrito 
della fuee sulle ruotelle che la sostengono come nei piani automotori: ma 
d' altivndc il numero delle |>orsooe necessarie per la manovra si trova 
assai diminuito, e se vi si aggiunge la circostanza delia prossimità d'nna 
iiiiniera di carK'n fL^ssile si ottiene un’ altra grandissima economia coL 
l' impìegss di un comhusithile a vii prezzsx Perciò questa nuova applica- 
uone della mis'chÌDa a vapore sulle strade ferrate fu in nu momento adot- 
tata nei dintorni di ^iewl'astle dove venne intrexlotta fino dal iSo8, e 
dL'livgucsi c\d utsine di sistema di macchine tisse o siahili. 

§. i6i. ^s'n occorre il fare qui una descrizi.vae delle tnacchine a va- 
p.'re atkq'crate a questo utlicio, giacchi vi può essere impiegato qua- 
lunque stsiema di queUc che servono celle comesi cflicinc, trattandosi di 
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avvolgere attorno di un lambaro la fune che rimorchia i carri, e che 
c portata da carmccole o niotelle simili alle superionnente descrìtte. Essa 
adoprasi comunemente j un po' men forte che non sui piani automotori, 
siantecbè prova minori tensioni, non essendo tirata come nell* altro caso 
da due pesi che esercitrino uno sforzo potente sulla carrnccbia posta alla 
sommità, c producono in quel punto un ragguardevole attrito. La sua 
grossezza varia secondo il peso che deve trascinare, e per conseguenza 
secondo la- rìpìdìtà del piano inclinato. Eccone le dimensioni ricavate da- 
gli esempi d‘ Inghilterra. > 

Pendenza di o,o5 per metro. — Fune di 7 pollici in- 
glesi di circonferenza, pesante per metro . chil. 3. 76 
Pendenza di «,035 per metro. — Fune di 5 pollici in- 
glesi di circonferenza, pesante ........ > 1 . 85 

Pcndebza di 0,01 3 per metro. : — Fune di 4 'i pol- 
lici inglesi di circonferenza, pesante s 1.40 

§. 163 . La resistenza prodotta dallo sfregamento della fune contro 
del tamburo , e delle rnotcllo su cui appoggia, è un po’ minore che 
sui piani automotori. 11 signor Wood non fa questa distinzione , e valuta 
per medio la resistenza prodotta dalla fune '/,. del suo peso tanto se si 
faccia uso di un piano antomolorc, che se si serva di una macchina ; 
dietro però le osservazioni sviluppate piti sopra , ond' esser certi di un 
servizio regolare, è meglio attenersi al di sotto di questi limiti , e con- 
viene valutare ad '/„ del peso la resbtenza della fune sopra piani ser- 
viti da macchine stabili. 

§. i63. Questo sistema fu esteso sino a 3ooo metri per una sol 
fune, e se ne vede un esempio sulla strada di Hetton presso a 
Suodcriand. Tale lunghezza pare un massimo da non oltrepassare, 
giacchò il valore della resistenza della fune sopra di un piano incHnato 

di 0 , 01 3 per metro sale di già a ossia a 35o chilogrammi, il che 

13 

rappresenta la resbtenza prodotta da cinque furgoni carichi che salgono. 
Dovendo poi essere maggiori le dimensioni della fune sopra pendenze 
più sensibili, ne segue che la lunghezza della tratta deve esser minore , 
e conseguentemente non oltrepassare i laoo, o i5oo mctrì. Cosi si con- 
seguiscono due vantaggi anche nel caso che la pendenza permettesse di 
stabilire delle tratte di 3ooo metri; l’uno dei quali è di facilitare le co- 
municazioni col mezzo di segnali da un estremo all’ altro della tratta per 
indicare il momento in cui la macchina deve esser posta in azione; l’al- 
tro è di porgere sulla dbtanza di 3ooo metri un passo intermediario per 
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i'iotcrsciioDe delle strade campestri che vi possono capitare; giacché quando 
queste strade le incrociano lungo le tratte in cui devesi stender la fune, 
bisogna farla passare io solcature appositamente praticate nel terreno, c 
coprirle con tavole che una persona ha cura di togliere quando la fune 
deve agire, il che imporla maggiore dispendio, ed oltre a ciò maggiori 
pericoli alle vetture che attraversar devono la strada ferrata. 

§. 164. 1 carri fatti salire colla macchina vengono tratti direttamente 
verso del tamburo di rnotazionc al quale s’ avvolge la fune. Egli è cosa 
importante che possano venire prontamente e facilmente 'staccati giunti 
che sieno alla sommità, altrimenti sarebbero strascinati sotto il tamburo 
che romperebbero, c ne sarebbero infranti. Ciò si conscguiscc col mezzo 
di una specie di tanaglia di ferro (lìg. 11) che ai feirna al primo furgone, 
e colla quale l'uomo posto sul dinanzi del carro prende la fune nel mo- 
mento della partenza. Finché egli tiene la tanaglia chiusa premendola culla 
mano, la fune resta attaccata; giunto alla sommità nella parte orizzontale, 
l'abbandona; la fune se ne va sola, ed i carri strascinati semplicemente 
dalla velocità impressa seguitano senza difTicoltà il prolungamento della 
strada che passa a lato del tamburo. 

§. i 65 . Può avvenire anche che la fune si rompa nella salita ove la 
tensione fosse troppo gagliarda. Allora i carri sarebbero rapidamente tra- 
scinati da un movimento retrogrado, la loro velocità si aumenterebbe in 
modo terribile a motivo della pendenza, c ne potrebbero derivare gra- 
vissime sciagure. Per ripararvi attaccasi all’ultimo furgone del convoglio 
che sale una spranga di ferro, che porta due hmghe atte le quali stri- 
sciano sulla strada. Se la fune si spezza, i carri comÌMkwo a prendere 
un movimento retrogrado, il che si fa sempre leniamggKesMl principio e 
dopo la perdita della velocità acquistata nelle ^iréai(NAÌMAIIa salita; ma 
allora le aste si infiggono nel suolo, c il convoglio trovasi da se stesso 
fermato sul piano inclinato (i). 

§. 166. Finora però non fu trovato mezzo alcuno economico per im- 
pedire gli accidenti se la fune si spezza nella discesa, onde ne consegne 

•<r 

(1) Nei piani inclinati ilclls strada di Liverpool si osa, per arrestare i convogli ascen- 
denti in caso di rottura della fune, il seguente congegno. Egli consiste in una specie di 
traino 0 treggia (fg. 49) clic viene strascinata dall’ ultimo furgone ed appoggia sfre- 
gando sulle ruotaje. Il profilo delle suo sponde è coutenuinalo da corrcntini di legno 
rivestiti di ferro, e presenta la fonila dell' angolo curvilineo compreso fra la ruotar la 
ruolaja. Se il convoglio rincula, la treggia s'arresta, e le ruote dell’ ultimo furgone sa- 
lendo sulle sue sponde non possono concepire alcun moto retrogrado , e ipjindi il con- 
voglio si ferma. 
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la Decessila di sorvegliarne aueotameate lo stato, e di non tentare di di- 
minuire troppo il suo diametro per diminuire Taurito prodotto dal suo 
molo, giacché un solo sgraziato accidente può costare da tre a ((uattro 
mila plichi. Del resto la fune spezzau s'aggiusta per mezzo di giun- 
ture, eOme praticasi in quelle delle miniere. 

$. 167. D' ordinario le macchine stabili tirano i carri carichi al sommo 
del pendio, e si ritornano vuoti all’ imo : ponno però applicarsi a frenare 
la discesa de’ ci^rri carichi ritardando 1’ accelerazione della vclomtà loro 
colla resistenza della fune svolta con più o meno rapidità. Se dunque 
uel trucciaiueuto d’uua strada ferrata trovasi una vetta a due versanti op- 
posti, invece di perforarla con una galleria, vi ai potrà stabilire una mac- 
china che servirà a far discendere da nna parte i carri che avrà tirati in 
allo dall’ allra, e reciprocamente ; e benché il trasporlo fosse considere- 
vole, si potrà nel supposto d'una macchina di suflicicntc forza spartire 
la sua partenza sopra due tamburri corrispondenti ciascuno ad un ver- 
sante in modo che contemporaneamente potrà servire per un convoglia 
che scende ed nn altro che sale. Basterà a quest’uopo un doppio ingra- 
naggio all* albero del volante ( 1 ). 

§. 168. Scorgesi dall’esposto finora, che il servizio delle macchine sta- 
bili È soggetto io generale ad essere attraversato dagli accidenti di rot- 
tura della fune e dai ritardi ne’ segnali colla conseguente perdita di tem- 
po. Se la macchina che serve ad una tratta si guasta, ogni servizio della 
.strada trovasi sospeso in quel punto , e quando pure questo non abbia 
ed avvenire, una irregolarità nel ritorno dei carri, per esempio, può im- 
pedire il ritorno della fune alla suzione inferiore c viceversa. Concludasi 
perciò che l’impiego delle macchine subili dev’ esser riguardato come utile 
Per superare rapide ascese, ma che cunvicnc meglio cercare di regolare 

(■) A luogo dcj (lue tamburi si potrebbe, come ne’ piani auto-motori, far uso di una 
gran girella orizzontale mossa da una macchina a vapore con un congegno di ruote in- 
granate. Ma questa metodo semplicissimo e sommamente economico dcliiede che 1’ at- 
trito della corda sulla gola della girella sia maggiore dell’ eccesso del peso dei furgoni 
carichi sui vuoti, giacché altrimenti la ruota girerebbe senza far muovere con sé né la 
corda né i furgoni. 

Ove I’ ioclinazione del piano e il pese del convogUo vuoto in discesa sono tali che 
■ furgoni non abbiano sufficiente attività di moto da strascinar dietro sé la fune , biso- 
gna aggiungere al precedente meccanismo una gran girella nella stazione inferiore del 
piano, fasciata da una seconda corda dj cui un capo viene attaccato al davanti del con- 
voglio vuoto che discende e l’altro al di dietro di quello carico che sale. Con questo 
mezzo la macchina a vapore agisce anche sui furgoni in discesa c li tira al basso, il 
che ha luogo alteruativamentc su tutt’ e due le lince. 

• 4 
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il tiacciamemo della strada ia modo da schivare l’ incooveDÌeDte di queste 
pendeozc e d’uo motore che può intoppare tutto il servizio, c soprattutto 
se si poD mente come egli sia dilHmlissimo il supporre una linea di qual- 
rhr estensione che possa esser servila da simili macchine disposte di tratto 
ili tratto sopra una scala di piani inclinati. 

§. 169. Le spese di trazione delle macchine stabili compoogonsi dal- 
l’ interesse del capitale di primo impianto, c dalla spesa di manutenzione. 
La forza della macchina necessaria per una tratta calcolasi dietro la sua 
lunghezza, che è la distanza a cui dovrà rìmurebiare i convogli , ed il 
numero de’ furgoni Vuoti o pieni di cui si può comporre ciascun convoglio. 

Per dame un esempio supporremo, 1.* che ia tratta sia di 5 ooo 
metri a i 5 millimetri di pendenza; a.’ che il trasporto sia di 600 ton- 
nellate, ovvero 600,000 chilogrammi al giorno in salita,, c che i carri 
discendano vuoti, caso il più vantaggioso per la sostituzione delle mac- 
chine stabili ai cavalli; 5 .’* che la velocità dei carri sia di 3 metri al se- 
condo, onde percorreranno i 3 ooo metri in i 5 minuti. Conteremo però 
30 minuti col tempo necessario pel cambiamento di strada, e la comu- 
nicazione dei segnali, in modo che in la ore la macchina farà fare alla 
fune 18 salite e 18 discese. Siccome poi non si può supporre che il 
lavoro duri più di 1 8 ore continue , ne viene per conseguenza che se 
si riducesse la velocità del trasporto, bisognerebbero due macchine io 
luogo d’ una per ottenere il servizio indicato, per cui sarebbe uopo ad- 
doppiare anche la carreggiata ed il numero delle ruoteile. 

Le 600 tonnellate rappresentando aoo carri di 3 tonnellate cadauno, 

ogni convoglio dovrà dunque esser composto di ossia di ii furgoni. 

18 

La resistenza di questo convoglio si dedurrà io questo modo : 

Attrito di II furgoni carichi 1 i x4 1. x o,oo 5 a cbil. jao 


Peso decomposto a seconda della pendenza 1 1 X 4. t.x 0,0 1 5 s » 660 

Totale cbil. 880 


Per far fronte ad una sìmile resistenza ahbbognerà una fune di 4 pol- 
lici c mezzo di circonferenza, dietro gli esempli indicati dell’Ingbil terra, 
la quale peserà chil. 1, 4 per metro; onde il suo peso per 3 ooo metri 

.sarà di 4 > 3 oo chilogrammi, di cui si prenderà il — per lo sfregamento 


sulle ruoteile, ovvero 55 o cbil; dunque: 

Resistenza della fune chil. 35 o 

Pane del peso della fune decomposto nella direùone 

della pendenza 0,01 5 x 4300 * 65 

Resistenza totale chil. 4' 3 
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Resistenza risaltante dai carri chil. 880 

idem della fune » 4>3 

In tutto cbil. lagS 


La forza di un cavallo, com' è calcolata per le macchine a vapore, 
equivalendo a 7$ chilogrammi, alzati ad un metro per secondo , ossia a 
a 5 chilogrammi a 3 metri per secondo, per essere nel nostro caso 
la velocità di 3 metri, il numero dei cavalli che dovrà rappresentare la 

marchiiia sarà di ossia di 5 a, che per non aver tema di errare di- 

remo 55 . 

Spesa per rimpianto d una macchina stabile 
della fona di 55 cavalli 

Macchina simile a quelle d’Inghilterra in ragione di 800 


fr. per cavallo fr. 44 iOOO 

Tamburo c ruote « 5 ,ooo 

Casa e focolare della macchina » 18,000 

Serbatoio d’acqua o casa del macchinista > 6,000 

fr. 7 3,000 

45 o ruotelle a i 5 fr. I' una in opera » 6,750 

Totale fr. 79,750 


Sftesa pel servizio di una macchiim stabile di 55 cavalli. 
Si contano 3 oo giorni di lavoro regolare altarino. 
Interesse dei fr. 79,750 al 6 per 1 00 fr. 4,875 per cad. gior. fr. 1 5 , 98 
Riparazioni c raanutenziooc della macchina compresevi 


la caldaja, le spranghe, la canape c l’ unto a a 5 fr. 

per ogni cavallo che rappresenta fr. i, 375 • 4 , 58 

Carbone, 8 chilogrammi per ora e per cavallo ; 8 x 13 
ss g6; 96 X 55 ss chil. 5 a 8 o a 40 centes. al 

prezzo nelle vicinanze delle miniere » ai, la 

Un macchinuta » 4 , 00 

Una persona a far fuoco > a, 00 

Consumo delle ruotelle aoo fr. all' anno » o, 66 

Olio per le stesse 3 oo fr. > 1, 00 

Una persona per ungerle ■ a, 00 

Quattro persone per dirigere i convogli e porli a luogo 

a a franchi cadauno * 8, 00 

Sommano franchi 69, 3 i 
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. Retro fraDchi 5 g, 3 1 

Una fuoc di 4^00 chilogrammi costerà un franco al chil. 

(dedotto il ricavo della vendita della fune usata) cioè 
franchi 4^00: interesse al 6 per 100 franchi nSa ...» o, 84 
Supponendo la lìnea abbastanza sviluppata, il consumo 
della fune è valutato in Inghilterra un centimetro per 
ogni tonnellata che si trasporta, e per ogni mìglio in- 
glese di 1 600 metri ; onde nel nostro caso di 3 ooo 
metri, il consumo giornaliero sarà di circa a cent, 
per tonnellata, ovvero di la franchi per 600 tonnellate. > la, 00 

Totale . franchi 73, i 5 

che equivale a fr. o,o4 per chilometro e per tonnellata. 

§. 170. Se questo trasporto si fosse eseguito col mezzo di cavalli ogni 
furgone carico, offrendo una resistenza di 4 ^ sS s: 100 chilogrammi, ed 
un cavallo non rappresentando che una forza di 60 chilogrammi , con- 
servando il suo peso ordinario, sarebbero occorsi almeno 3 cavalli per 
due carri carichi, cd avrebbero inoltre faticato assai. Facendo per giorno 
cinque viaggi in salila e cinque in discesa, in tutto dieci, avrebbero tras- 

3 

portati IO furgoni carichi, onde pei aoo furgoni sarebbero abbisognati — x 

aoo = 60 cavalli, la coi spesa sarebbe stata di 5 x 60 "= 3 oo franchi. 

Siccome poi la discesa dei furgoni vuoti sarebbe stata fatta da uo- 
mini, e nc sarebbe bastato uno per ricondurre molti cavalli, ed un 
altro una ventina e più di furgoni vuoti ; cosi non terrem conto della 
discesa come facemmo pei piani auto-motori, giacché allora si trattava 
della discesa di furgoni carichi sopra un pendio piuttosto ripido. La 
spesa coi cavalli sarebbe dunque eguale a 3 oo franchi per 600 tonnellate 
trasportale a 3 ooo metri, il che equivale a franchi 0,166 per chilometro 
c per tonnellata, vale a dire il quadruplo che colle macchine, come tro- 
vammo più sopra. Questa proporzione però sarebbe diversa col variare 
dell’ attività dei trasporti, c talora ridurrebbeù alla metà. 

§. 171. 'l'ale è l’uso ordinario delle macchine stabili sulle strade ferrate: 
ma si andò ancor più lungi , si pretese di trovarvi vantaggio applican- 
dolo anche a tratte quasi orizzontali c mollo lunghe. Nelle esperienze 
fine in proposito si combinò il servìzio delle macchine stabili in modo 
che si trovasse sempre una fune in pronto a trasciuarè ì carri in quel 
punto ove non potevano più muoversi nc in una direzione nè nell’ altra 
per effetto della sola pcudenza. Ciò richiede qualche spiegazione perchè me- 
glio si comprenda. Alle due estremità y/, B d’ogni tratta, 0 ricambio, ponsi una 
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niacchÌDa siaziootrìa armaiadKvi'tHMbtiro di ruoUatone che porta una fuoe di 
iioa lunghezza eguale a qu^a della tratta. Supponiamo ora una di que- 
ste funi svolta e stesa su tutta la linea da B in A, per esempio, ed un 
convoglio pronto alla partenza in Attaccasi la fune svolta sul davanti 
di esso, c sul di dietro attaccasi l'altra ancora avvolta sul tamburo della 
macchina A. Quindi la macchina B tira il convoglio avvolgendo la fuoe 
stesa, c la macchina A svolge la fune del suo tamburo, la quale seguita 
il movimento progressivo del convoglio in modo che quand’esso sia ar- 
rivato in B, la prima fune trovasi avvolta, la seconda distesa. Allora stac- 
casi il convoglio, e se ve n’ha uno pronto a partire in B attaccasi alla 
sua parte anteriore 1 ’ estremità della seconda fune, e alla posteriore quello 
della prima. La macchina A lo lira, e ìa B sviluppa successivamente la 
sua fune che segue il secondo convoglio, o che si trova stesa per un 
terzo che partirà da A. Questa maniera di operare fu distinta col nome 
di Sistema reciproco. 

§. 173. Per valutare le spese di tal sistema supponiamo die debhansi 
trasportare alla distanza orizzontale di 3 ooo metri goo tonnellate al giorno, 
che vadano per una sola direzione, tornando i carri vuoti. Queste goo 
tonnellate rappresentano 3 oo furgoni carichi di 3 tonnellate cadauno. Se si 
impiegassero cavalli, sarebbe d’uopo dividerli in coppie di due id attac- 
carli abitualmente a 5 carri che tirerebbero pieni^ ritornando vuoti Un 
cavallo al tiro facendo circa Soooo metri per giorno, si può supporre 
che per essere poco carico per la metà della corsa faccia 1 3 viaggi. Per- 
ciò i due cavalli faranno 6 viaggi con 5 furgoni carichi, ed altrettanti con 
cinque furgoni vuoti, che importa in tutto 3 o furgoni carichi e So vuoti. 

Per eseguire l'inicro trasporto abbisognano quindi coppie , ovvero 


30 cavalli, che a 5 fr. cadauno costeranno 100 franchi, il che equivar- 
rebbe a centesimi 3 , 70 per ispesa di trasporto per ogni ehilomelro ed 
ogni tonnellata. A questa cifra di 100 franchi bisogna aggiungere 3 fran- 
chi a titolo di spesa di manutenzione della carreggiata destinata al pas- 
saggio dei cavalli, il che porterà detta spesa a centesimi 5 , 8t. 

§. 173. Ora se pongonsi delle macchine stabili ad ogni estremità della 
linea, avranno esse a vincere resistenze diverse, essendo l’una destinata 
a trascinare i carri vuoti, l’altra i pieni. Bisognerà inoltre osservare, come 
nell’ esempio precedente, che acciò producano il massimo effetto, dovranno 
avere una velocità di movimento più considerevole di quello dei cavalli, 
c bisognerà quindi regolare in proporzione il nùmero dei carri per ogni 
convoglio. 
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§. r74- Nel supposto dell’ esempio precedeote che i carri debbano per- 
correre i 5 ooo metri con una velocità di 3 metri al secondo , il tempo 
del tragitto sarà di un quarto d'ora ai venti minuti, valutando a 5 mi- 
nuti il tempo preso ad attaccare c staccare i convogli , e cambiarli di 
posto. Perciò in i a ore di lavoro avremo 56 viaggi, di cui nna metà pei 
cani vuoti Dunque avremo i8 viaggi di furgoni carichi, per cui ogni 
viaggio si comporrà di 1 7 furgoni. 

Ogni convoglio di 17 furgoni carichi peserà 4 * x •? =68 tonnellate. 
Resistenza dovuta all’ attrito dei 17 carri carichi 68 t. 

X o, oo 5 chilog. 340 

La fune di 3 oou metri dovrà avere 4 pollici e mezzo 
di circonferenza, e pesare circa chilogrammi i,4o 
per metro: il suo peso totale sarà dunque di chilo- 

gr.'iinmi 4 200 , di Cui per la resistenza dovuta allo 


sfregamento, c sarà » 35 o 


Resistenza totale chilog. 690 

La forza d’ un cavallo da vapore è eguale ad un peso di 76 chilo- 
metri alzati ad un metro per secondo , ovvero a a 5 chilometri alzali 
a 5 metri nello stesso tempo. Dividendo la resistenza totale 690 per aS 
avremo il numero dei cavalli che dovrà rappresentare la macchina che 
trasporterà i furgoni carichi, il quale è di 37 ^ , c si può supporre dì 3 o 
per non cadere in abbaglio. 

Ogni convoglio vuoto peserà 17 tonnellate in ragione di 1000 chilo- 
grammi per carro. 

Reùstenza dovuta all’attrito dei 17 carri vuoti, chilo- 


grammi 


lyorfo 


chilog. 85 


La seconda fune sarà di Sono metri come la prima, ma 
non occorrerà sì grossa, e basterà del peso d’un chi- 
logrammo per metro, onde peserà 3 ooo chilogrammi 

il cui — sarà » 

la 


a 5 o 


Totale chilogrammi 335 

che divisi per a 5 daranno i 3 , 4 > P^'' macchina dovrà avere la 

forza di circa i4 cavalli, che porteremo ai i 5 per non errare. 
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o3 


Spesa del primo impianto per un Sistema reciproco. 

Uaa buona macchina da So cavalli simile a quelle cbc uc vengono d'Iu- 
gbillerra costerà almeno looo lire sterline, o fran. aS.oòo \ 

Il tamburo e le ruote dentate 5 ,ooo I . 

La casa per le macchine ed il focolare . . • i 5 ,ooo > fr. 5 o,oou 

Il serbatujo per l’ acqua e l’ abitazione del 

macchinista * 5 ,ooo 

Una macchina da i 5 «avalli, circa franchi i 5 ,ooo 

Il tamburo e le ruote dentate » 4^00 

La casa per le macchine ed il focolare. . ■ 12,000 

Il serbatojo e l’ abitazione del macchinista. u 
45o ruotelle assortite a i 5 fr. l’una in opera > 6,760 

Totale franchi 92,260 

Il cui interesse calcolato per lo meno al 6 per °/, come s’usa io com- 
mercio, sarebbe di franchi 5636 . 

Spesa giornaliera pel Sistema reciproco. 

Cadauna giornata. 

Interesse come sopra, calcolati a Soo i giorni di lavoro, fran. 18, 4^ 
Riparazioni e manutenzione delle macchine, compre- 
sevi le caldaje, a franchi 26 per cavallo e per anno, 
sopra 4S cavalli rappresentanti la forza delle due 
macchine, franchi 1126 che danno per giorno . » 3 , 76 

Carbone per le macchine che lavorano 12 ore al 
giorno, in ragione di 8 chilogrammi per cavallo e 
per ora, fanno per 12 ore g6 chilogrammi, e per 
45 cavalli 43 20 chilogrammi a 40 centesimi per 


100, al costo sul luogo d'estrazione » 17, 28 

Due macchinisti a quattro franchi l’ uno » 8, 00 

Due persone a far fuoco a 2 franchi * 4 < 

Quattro persone per dirìgere i convogli c porli a 

sito a due franchi » 8, 00 


Consumo di ruotelle, circa 200 franchi all'anno, cal- 
colando come s’usa in loglùlterra, e come facemmo 
più sopra , 1 00 franchi per ogni miglio di 1 600 
metri di carreggiata semplice, il che fa al giorno > o, 66 

Olio per le ruotelle Soo franchi all’anno, e al giorno > 1, 00 


Persona per eseguire l’ unzione > 2, ou 

Sommano franchi 63 , 14 


I • 35 , 6 ou 
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Retro fraDcbi 63, i4 

Due funi di Sooo metri del peso J’uua di chilo- 
grammi 4^00, r altra di chilogrammi Sooo, iu tutto 
chilogrammi '^aoo, costerauno un franco al chilog. 
dedotto il ricavo della fune usata, ciò che importa 
un capitale di franchi ’jaoo, il cui interesse al 6 
per 6 di 4^3 franchi che equivale per giorno a » I, 44 
Nel supposto che la linea sia sviluppata su grandi 
curve, il consumo della fune si valuta in ragione 
dell'uno per loo per ogni tonnellata trasportata 
ad un miglio inglese (i6oo m. ). Nel nostro caso 
avremo dunque a centesimi pel consumo d’ogni 
tonnellata, c quindi sopra goo tonnellate > i8, oo 

Totale fran. 8a, 58 

La spesa giornaliera adoperando i cavalli risulta di . • io3, oo 

Differenza franchi ao, 

e quindi per ogni tonnellata e per ogni chilometro 

cavalli fr. — ■ = frau. o, o58o 

goo X 3 

macchine — Iran, o, o3o6 

goo X 3 

Differenza franchi o, 0074 

che produrrà circa 6000 franchi all’ anno di economia. 

Dunque il vantaggio del sistema reciproco sopra l’ uso dei cavalli è 
assai piccolo anche per un trasporlo di qualche rilievo c regolare ; 
c certo uou basta a nostro parere per giustificare una spesa di goooo 
franchi per 5ooo metri, corrispondente a 3oooo franchi per chilometro. 
.Avremmo potuto prendere a base del nostro calcolo una distanza di i5oo 
metri, per esempio, il che ne avrebbe portato una diminuzione relativa 
di peso della fune, c di forza delle due macchine poste aH'estremilà della 
linea ; ma d' altra parte vi sarebbe occorsa una terza macchina sulla to- 
tale lunghezza di 3ooo metri alia stazione intermediaria, il che avrebbe 
accresciuto l’annuo interesse del primo impianto, ed avrebbe importato 
il pagamento di un macchini.sta e di una persona a far fuoco di più, di 
mudo che i due conti si sarebbero quasi equiparali. 

§. 175 . Onde il sistema reciproco possa stabilirsi con qualche successo, 
bisogna che le spedizioni dei convogli facciansi in modo regolarissimo i 
bisogna che il carbon fossile sia a vilissimo prezzo, e che non vi sieno 
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ttradc altravcrsaoli, per uod essere strelli a mantenere delle persone ap- 
posta per porre o levare la fune f e quando queste condizioni si tro- 
vassero riunite, vi saieLbe sempre a temere ancora la rottura della fune 
che potrebbe sospendere il servizio. Ne viene da ciò che questo sistema 
è unicamente applicabile, a particolari località e non può estendersi a più 
d’ una o due stazioni, senza cui i pericoli d’ interiezione in un gran ser- 
vizio diventano troppo sensibili. Perciò non fu applicato che su due strade 
ferrate dei dintorni di Uelton e Brnnton. Fu pure proposto per la strada 
di Manchester a Liverpool, ma fu rigettato dopo una seria discussione 
intorno a’ suoi gravi inconvenienti , giacché avrebbe richiesto lo stabili- 
mento di diciassette stazioni, ed il minimo accidente che fosse avvenuto 
ad una di esse avrebbe sospeso il passaggio per una giornata intera (i). 

§. 1 76. Al sotterraneo scavato sotto Liverpool per il transito della 
strada ferrata, il servizio della discesa a della salita dei furgoni si pra- 
tica col mezzo d’ una fune senza fine manovrata da due macchine sta- 
zionarie poste alla sommitli. A <|Ucsto mudo ottiensi maggior regolarità che 
non nelle strade dei dintorni di Ncwcastle dove occorre aspettare il ri- 
torno della fune. Il sotterraneo di Liverpool presenta due carreggiate con- 
tinue, ognuna delle quali è fornita di ruotellc. A basso e in alto trovatisi 
due tamburri, e la fune senza fine va dall’ uno all' altro passando per le 
duo lince di ruutelle . La difficoltà di questo sistema consisto nel ten- 

(1) Questo sistema inoltre, eome quello delle maeehine stabili c de’piani auto'-motorì, 
non può essere applieato alle strade di grande vcloeità, giaeehò oltre la perdita di tempo 
per le diverse manovre ncecssaiie all’attaecare ed al distaecarc, non i possibile superare una 
velocità di tre o quattro metri per secondo. Nella seguente tabella tono riuniti i risol- 
tamenti delle macchine fisse sui piani inclinati più celebri. 


ili 


lodicanono delle 

Por» delle 

• Piani inclinali 

Diametro 

Pe«o dei 
furgoni oa* 

VelociU 

locelitìi 

macchine 

lunghetaa 

pendeoaa 

della corda. 

rìchi in 
•alita. 

media 


caTalli 

nietn 


milìimetrì 

tonnellate 

metri 

Liverpool .... 

40 

iftoo 

’/w 

4 : 

aS 

3 » 90 

S. Elciu«Runcorn 

5o 

4oo 

‘lu 

4 - 

a4 

la 6C 

Canterbaiy . . . 

a5 

3ooo 


43 

io 

3 , 78 

Idem ....... 

a5 

1610 

43 

16. 8 

3 . 5 ? 

tvry ( Epinae). . 

a5 

3oo 


, lOO 1 

' 30 



tOj 6 

o> So 


La perdita di tempo pei preparativi valutasi di tre minuti ogni gito. 

i5 


Digitized by Google 


io6 SEZIONE SECONDA. CAPITOLO TERZO, 

liere la fune a sufficieoia onde non abbia a icorrere quando il (amburo 
superiore è messo in moto dalle macchine stabili; la qual tensione si ot- 
tiene per mezao d’ un contrappeso posto in nn pozzo scavato nella sta- 
zione inferiore, la cui catena è fermata ad un piccolo carro che scorre 
per una via praticata sotto la strada ferrata. Alb opposta estremili di 
questo carretto attaccasi un capo della gran fune che si passa dopo at- 
torno al tamburo superiore e che ti stende lungo una linea di ruotelle 
fino al tamburo iuferiore. Fa un giro intorno allo stesso, e risale lungo 
la seconda linea di ruotelle fìuo al tamburo superiore, intorno a cui fa 
ancora un mezzo giro e si ferma al piccolo carro a cui trovasi attaccato 
il secondo capo come il primo. Con questo ingegno il contrappeso agi- 
sce ad un tempo sopra ambedue i capi della fune, e la tiene saldamente 
stretta ai tamburi. Però estendo la fune raddoppiala sulla lunghezza del 
sotterraneo , il suo sfregamento trovasi presa’ a poco raddoppiato ; onde 
abbisognano due macchine da cinquanta cavalli ciascuna pel servizio 
di questo sotterraneo, la cui pendenza non sorpassa due centimetri per 
metro. Le spese di manutenzione di una fune di questa sorta, delle due 
file di ruotelle e delle due macchine sono troppo rilevanti per dimostrare 
r importanza che gli Ingleù attaccano onde assicurarsi della regolarìt& del 
servizio sopra una strada ferrata. 

§. i-j’j. Per porre rimedio al rapido consumo delle funi di canapo si 
tentò di sostituirvi delle catene di ferro. Una di rpieste vedesi al piano in- 
clinato presso Compfort; ma esse presentano gli stessi inconvenienti delle 
catene dei ponti sospesi. Un solo anello che si spezzi per un difetto nel 
metallo, o per mala saldatura, porta con se l'immediata rottura della intera 
catena, e produce le più gravi disgrazie ; ond’ è che mi pare offrano 
maggior sicurezza le funi di canape (i). 

(i) A titolo di erudizione aggiungeremo un cenno sulle cosi dette chiiue o sostegni per le 
strade ferrate, immaginate da Milne, alfine di eliminare le tratte in ascesa che paralizzano 
talvolta Tutilità delle strade a ruotaje rendendole meno vantaggiose delle comuni. Consi- 
stono esse in una coppia di grandi cilindri verticali comunicanti fra di loro e muniti di 
robusti stanttuffi, i quali portano delle impalcature che possono alzarsi od abbassarsi col- 
I’ alzamento e P abbassamento degli stantuffi stesi , il quale si conseguisce per mezzo 
della pressione dell’ acqua agente da un altissimo serbatojo. Tali impalcature sono mu- 
nite di tronchi ib ruotaje coincidenti con quelli di due strade Puna sotto, l’altra sopra. 
Supponiamo che un carro giunga dalla via inferiore e debba essere portato sulla supe- 
riore. Spinto sulla impalcatura che trovasi al piano della strada , si carica di un peso 
P impalcatura portata dall’ altro stantuffo c che trovasi a livello della strada superiore, 
quindi mediante una combinazione di valvole e robinetti si provoca l’azione dell’acqua 
premente; il quale cQello si potrebbe fon'anche oltcncrepidpronta e sicuro coll’applicazione di 
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MACCHINE LOCOMOTRICI. 


ARTICOLOPRI MO. 
Considerauoni generali. 


§. 178. J-je macchine a vapore stabili, che s* adoperano nelle offi- 
cine di qualunque specie , possono essere pesami e voluminose , senza 
valutabile ioconveniente. Sui battelli a vapore questa libertà di peso 
e di volume trovasi diminuita, massime per quelli che sono destinati 
alla navigazione dei canali di poca portala, dove' la maggiore o mi- 
nor profondità a cui passano può modificare assai la velocità del corso. 
Queste condizioni poi di costruzione diventano pih difficili per le mac- 
chine locomotrici, giacché allora l’insieme della macchina deve essere por- 
tato da quattro o sci ruote al pib, le quali non possono essere soprac- 
caricate oltre un certo grado, e deve inoltre essere contenuto fra certi 
limili di larghezza, lunghezza cd altezza cui è rigorosamente impossibile 
il sorpassare, poiché per una parte bisognerebbe dare dimensioni costo- 
sissime alle gallerie, ai ponti, ed in generalo alla linea stessa della strada 
se é costituita da due carreggiate come d’ordinario, e per altra parte una 
lunghezza stragrande benché ripartita su di un suOiciente numero di ruote 

un torchio idraulico. Il contrappeso caricato sulla supcriore impalcatura, c la forza delia pres- 
sione acquea fanno si che lo stantulTo portante il carro si alzi a livello della strada superiore, 
abbassandosi T altra. Allora si spinge il carro dall’ impalcatura, si leva il contrappeso, 
e facendo fare nn mezzo giro al sistema, si fa in modo che si trovi l’ impalcatura in- 
feriore in coincidenza colla strada e pronta a ricevere un secondo carro. I contrappesi 
poi vengono rialzati quando nel ritorno si fan ridisccndere i carri con manovra simile 
pressa a poco. 

Questo sistema ingegnoso, c che potrebbe essere adoperato in alcuni casi particolari 
presto le officine, non è però capace di una estesa applicazione ne’casi comuni a motivo 
della sua complicazione e del grave ritardo che porterebbe alla corsa de’ convogli, pros. 
dotto specialmente dal non poter agire che con uno 0 due cani al più per volta. 
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presenterebbe un grandissimo ostacolo al movimento della macchina sulle 
curve, c tanto da assorbire quasi interamente la forza che potrebbe svi- 
luppare. Questa difficoltà d’ esecuzione delle macchine locomotrici spiega 
il motivo per cui è scorso tanto tempo dalla Iqro prima invenzione, vale 
a dire dall’anno 1769, data del privilegio generale accordato a Watt, fino 
all'epoca in cui cominciarono a diventare un oggetto di industria co- 
mune, capace di alimentare speciali officine di costruzione. 

§. 179. Le macchine locomotrici dovendo essere possibilmente leggieri 
c compatte, scorgesi che non ponno munirsi di nessun apparecchio di 
condensazione, c che devono entrare interamente nella categoria delle mac- 
chine ad alta pressione in cui il vapore agisce colla forza di molte at- 
mosfere. Inoltre l 'apparecchio' destinato alla produzione del vapore non 
può prender tanta superficie quanto nelle macchine stabili , e per conse- 
guenza onde possano essere capaci di produrre una forza potente a mal- 
grado di questa forzata limitazione delle dimensioni delle caldaje, si do- 
vette tentare di perfezionare i metodi ordinar] di produrre il vapore in 
modo da aumentare possibilmente la quantità per un tempo dato in una 
caldaja di piccola capacità. Sta nella risoluzione di questo problema la 
difìicolià principale di siffatta specie di macchine. 

§. 180. La prima macchina locomotrice fu costrutta in Inghilterra da 
TrcvithicL, ingegnere inglese, che ha contribuito assai al perfezionamento 
della macchina ad alta pressione. La sua macchina era composta d’ una 
caldaja cilindrica portata da quattro ruote, 'la quale animava un cilindro 
che agiva sopra le stesse. Fu cspcrimentata su di una strada a ruotaje piane 
nel paese di Galles l’anno 1806, nè potè produrre che un effetto de- 
bolissimo, il che si attribuì a quei tempi a mancanza d’ adesione tra la 
superficie della ruota c quella del piano su cui si moveva. Per compren- 
dere il moto di una macchina locomotrice è d’ uopo considerare che la 
superficie della ruotaja c quella della circonferenza della ruota sono sparse 
di picciole scabrosità incomprensibili ad occhio nudo, c le quali agiscono 
a guisa di tanti piccoli denti d’ingranaggio, io modo che quando il ci- 
lindro spinge il manubrio che è fisso alla ruota della macchina c tende a 
farla girare, essa fi aggrappa alla superficie della ruotaja come il roc- 
chetto d’un martinetto s’aggrappa all’asta dentala. Se la resistenza che 
la macchina deve superare prevale alla sua forza , il che succede 
quando il numero ed il peso dei carri da tirare è troppo grande, o 
quando c troppo rapido il pendio da percorrere, questi piccoli denti si 
piegano c le ruote strisciano arretrandosi invece di avanzare. Questo sci- 
volameulo fu il primo difetto che si riconobbe nella, macchina di Trevilhick; 
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ondo si rivolsero le ricerche a trovare un mezzo che rendesse più ener- 
gico il contatto delle ruote colle ruotaje, mentre all’incontro il princi- 
pal difetto di questa macchina, e delle altre che furono fatte iramediaia- 
mente da poi, consisteva nella poca estensione della superficie della cal- 
daja esposta all'uzioa»..,del fuoco, per cui non veniva sviluppata la quantità 
di vapore necessario iTiviqcere le resistenze. 

§. i8i. Il signor Branton immaginò di far agire il cilindro non più 
sulle ruote, ma sovra specie di piedi di ferro che s'infìggevano nel suolo 
e spingevano la macchina, come le zampe posteriori di un cavallo. Il 
signor Chapman pensò che fosse meglio porre di tratto in tratto nel 
mezzo della carreggiata dei capi morti, ai quali la macchina sì rimor- 
chiasse da se per mezzo di una fune applicata ad un tamburo che nc 
facesse parte, e che si staccherebbe pervenuto che si fosse a ciascuno di 
questi capi morti. Un terzo, il signor Blenkinsop, credette invece di for- 
mare una delle ruotaje con ispranghe di ghisa munite da un lato di denti 
semicircolari, a cui sarebbosi ingranata una ruota apposita portata dalla 
macchina, cosicché i cilindri agendo in modo da far aggirare queste ruote, 
la raacclùna venisse ad essere portata avanti senza che le altre ruote po- 
tessero trascorrere sulle ruotaje. 

§. i8a. Sussiste ancora una strada costrutta dietro quest’ultimo mo- 
dello nelle vicinanze di Lccds, ed è percorsa più volte al giorno da una 
macchina locomotrice che trasporta a Leeds per ogni viaggio fino a ven- 
ticinque furgoni carichi di carbone e scavato da una miniera vicina. L’e- 
sito del signor Blenkinsop diede qualche voga alla sua invenzione; ma si 
riconobbe tosto che per essere quella strada piuttosto in discesa verso 
Leeds, la macchina veniva ad avere grande aiuto dalla pendenza stessa. 
Questa osservazione, congiunta all’ eccedente spesa che portava con sé 
la fattura delle spranghe dentate, tolse che la strada di Leeds trovasse x 
imitatori. Col fatto bisogna riconoscere che la macchina che serve a questa 
strada produrrebbe un effetto eguale anche se la ruota dentata fosse tolta ^ 
c se gli stantntfì dei cilindri agissero immediatamente sulle quattro ruote 
comuni. 

§. i83. Alcuni sperimenti fatti a Killingwortb con quest’ ultimo 

metodo condussero alfìue a scoprire il vero difetto delle macchine lo- 
comotrici , e si vide che per la sola azione dell’aderenza delle ruote con- 
tro le ruotaje una macchina poteva moversi senza sdrucciolare anche su 
delle salite d’ un centimetro e più per metro . Quando vi si attaccava 
un numero troppo grande di furgoni la macchina partiva c faceva girare 
le proprie ruote senza strisciare, ma si fermava tosto che il vapore ac- 
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cumulato nella caldaja al momento della partenza trovaTasi consaoto dal 
l’azione dei cilindri. Allora si giunse a comprendere che gli sforzi di per- 
fezionamento andavano diretti a migliorare i mezzi onde produrre il va- 
pore, e conseguentemente la forza. 

§, 184 . La fìg. Si rappresenta una delle macchine messe in opera 
nel i8a5 sulla strada di Darlington, che ha 4° chilometri di lunghez- 
za , ed era dopo quella da Manchester a liverpool la più lunga d’ In- 
ghilterra. La caldaja consta di un cilindro di latta il quale è fermato 
su quattro boccole o cuscinetti che abbracmano le due sale della mac- 
china, e resta attraversato da un altro tubo circolare similmente di latta. 
Questo tubo contiene il focolare della macchina e comnnica nella sua 
estremiti anteriore coll’ oriGcio d’ un fumajolo circolare di lamiera che 
ha otto o dieci piedi di altezza. Superiormente alia caldaja si innalzano 
due cilindri per metà immersi nella stessa in coi si muovono gli stantuflì. 
La loro asta è sormontata da un bilanciere, le coi estremili agiscono 
sopra due maoubrj posti simmetricamente ai due Iati della caldaja, i quali 
corrispondono ciascuno ad una delle ruote d'nna stessa sala e sono Gasi 
.id uno dei raggi in modo che ogni stantuffo fa girare una sala. L’ acqua 
necessaria per alimentare la caldaja, come pure il carbone per far fuoco 
sono portati da un carro apposito ed unito alla macchina, le di cui 
quattro ruote non basterebbero per portare quest’ eccedenza di peso. 
L’ acqua i posta in un serbatojo di lamiera sufBcientemeute elevato 
perché ne sia facile lo scorrimento per nn tubo di cnojo sino all’imo 
di una tromba alimentare che la comunica al cilindro. Lo stesso carro 
porta pure il macchinista che dirige il movimento ed il suo ajutante 
che regola il fuoco, e che ricarica di tratto io tratto il combusùbile 
nella cassa. La forma e la combinazione di questo carro di sussidio, che 
dicesi tender in Inghilterra e che noi diremo traino, è prcss’a poco e- 
guale per le diverse macchine locomotrici. In queste macchine veuiva 
sviluppata una quantità di vapore equivalente ad una pressione di dn- 
i|uauta libbre inglesi per ogni polUce quadralo, il che corrisponde a tre 
aimnsfere ed un terzo, indipendentemente dalla pressione atmosferica , e 
questa pressione fu comunemente adottata per le macchine locomotrici. 

§. i85. Questa macchina presentava molti c gravi difetti. Il primo c 
più essenziale era la poca estenùonc della superGcie riscaldata, giacché il 
diametro essendo di due piedi e la sua lunghezza di nove, a misura in- 
glese, essa risultava appena di cinquanta piedi quadraù. Ora nelle mac- 
elline comuni si calcola che abbisognano otto piedi inglesi quadrsd di su- 
pctflcie riscaldata per ottenere l’evaporazione d’un piede cubico d’ acqua 
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in un’ora, il che rappresenta la forza di un cavallo , e perciò la mac- 
china locomotrice ora descritta non potendo svaporare per ora che da 6 
a 7 piedi cobi d’ acqua, equivaleva appena alla forza di 6, o 7 cavalli. 
E bisogna di piò supporre che il suo fornello producesse una combu- 
stione tanto attiva, quanto i grandi focolari delle macchine stabili coll’a- 
spirazione de’ loro grandi furoajoli , il che non avveniva a motivo della 
poca altezza del condotto che non poteva oltrepassare i i o piedi, essendo 
limitata da due cagioni, vale a dire della altezza che sarebbe d’ uopo 
dare ai passaggi sotterranei od ai ponti destinati pel traverso delle vie 
vicinali e delle strade ordinarie, altezza che porterebbe per conseguenza 
delle spese non piccole, e dall’ondeggiamento che on tubo troppo lungo 
comunicherehbe alla macchina in moto. Essa inoltre posava direttamente 
sopra le saie <& maniera che le sue diverse parti soffrivano delle scosse 
violenti per l'azione alternativa degli stantulli che agiscono sulle ruote, 
onde tutte le congiunzioni andavano soggette a scompaginarsi con facilità. 
Finalmente il tubo interno di lamiera venendo rapidamente abbruciato 
dall' azione della fìamma, doveva esser cambiato almeno due o tre volte 
r anno. 

§. 186. Tale era in Inghilterra lo stato della costruzione di queste 
macchine, quando nel 1 839 i Direttori della compagnia della strada fer- 
rata da Liverpool a Manchester incerti sulla scelta dei motori che avreb- 
bero dovuto impiegare, aprirono un concorso per le macchine locomo- 
trici, promettendo un premio di 5 oo lire sterline a chi avrebbe presen- 
tato una macchina che soddisfacesse a certe condizioni di forza, leggerezza 
e rapidità che stabilirono nel programma. Bisognava, i.** che la macchina 
fosse capace di strascinare 30 tonnellate in ragione di io miglia (i6,ooo 
chilometri) all’ora, percorrendo nna tratta della loro strada ferrata già 
compita e presa’ a poco orizzontale ; 3.^ che non pesasse che quattro 
tonnellate e mezza, e questo peso dovesse essere compreso nella carica 
delle 30 tonnellate che doveva trascinare j 3 .** finalmente che fosse por- 
tata su delle molle, e che la pressione non dovesse oltrepassare le tre 
atmosfere ed un quarto, vale a dire 5 o libbre per pollice quadrato. La 
forza richiesta dai Direttori sorpassava la potenza dalle antiche macchine^ 
bisognava dunque aumentarla, e nello stesso tempo la machina non 
doveva allontanarsi da certi limiti di peso stabiliti nel programma. 
Quindi lo spirito inventivo dei costruttori si dovette rivolgere intera- 
mente ai mezzi di aumentare la superficie della parte della caldaja e- 
sposta al contatto del fuoco senza aumentare il peso della macchina. 

§. 187. L’un d’essi, il signor Hacktvortb, raddoppiò il tubo interno 
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della macchina di Darlington, c riunì i suoi due tubi per mezzo di una 
calotta emisferica che serviva alla circolazione della fiamma dal tubo in- 
feriore al superiore. Un altro, il signor Braitbwaite, introdusse nella cal- 
daja un lungo tubo piegato a spirale e destinato a portare l’aria infuo- 
cata per entro l’acqua, e l’aria era aspirata in questo tubo per mezzo 
di un ventilatore mosso dalla macchina medesima. Infine un terzo, il si- 
gnor Stephensou ingegnere della strada di Liverpool e costruttore delle 
macchine locomotrici di Newcasilc, presentò una macchina la cui caldaja 
cilindrica era attraversata nella sua parte inferiore da aS piccoli tubi di 
rame di due pollici di diametro io cui s’avviluppava la fiamma ncll’uscirc 
dal focolare. Questo processo permetteva cosi alla fiamma di circolare in 
tutte le parti della massa liquida, c riscaldava una superficie più ampia 
di quella delle altre macchine. La macchina del signor Hackwort aveva una 
superficie a contatto colla fiamma di 8 metri quadrati. Quella del signor 
Uraiihwaite, che non pesava che Ire tonnellate, ne aveva dai 5 ai 6 ; e 
quella del signor Stephensou i3. Fu quindi quest’ ultima che ottenne il 
premio dalla compagnia di Liverpool. Al tempo stesso ed anche prima di 
questi saggi, il signor Scguin il maggiore faceva dei tentativi con un si- 
mile sistema di caldaje attraversate da tubi nel cantieri della compagnia 
della strada ferrata da S. Stefano a Lione j anzi i suoi Direttori gli ave- 
vano aggiudicala una patente di privilegio un anno prima di qucircpoca. 
Questa invenzione può quindi a giusto titolo essere riguardata come francese. 

§. i88. Checché ne sia, questo sistema di caldaje a piccoli tubi oriz- 
zontali per la circolazione della fiamma è ancora al dì d’oggi il migliore 
che si conosca per ottenere facilmente una grande evaporazione. Altri 
tentativi in gran numero furono pur fatti sia dal signor Braitbwaite per 
perfezionare la sua prima macchina, sia dal signor Gurney e da altri inge- 
gneri per render più attiva I’ evaporazione in quelle da loro messe in corso 
sulle strade ordinarie. Il principio generale di questi saggi era di impie- 
gare il sistema dei piccoli tubi in un modo diverso da quello di già co- 
nosciuto; ma la complicazione dei loro congegni non potè venire adot- 
tata per un servizio di lunga durata. Perciò il sistema delle caldaje a tubi 
orizzontali c ora unicamente usato sulle strade ferrate da Liverpool a 
Manchester e su quelle di Francia. 

Dopo d’aver così esposti i prìncipj generali che devono dirigere la 
costruzione delle macchine locomotrici , e rapidamente accennati i pro- 
gressi successivi dalla prima invenzione di questo nuovo genere di 
motore , passerò ora ad esaminare i diversi dettagli di cui compensi 
1’ assieme, ed i metodi adottati dalla pratica per la loro esecuzione. Prima 
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però di entrare in questo esame devo dichiarare che non esiste ancora 
alcun sistema adottalo in modo definitivo per la disposizione delle diverse 
parti di cui componesi una macchina locomotrice. Benché sulla strada da 
Liverpoul a Manchester il numero delle macchine adoperate sia mag- 
giore di trenta, esse variano fra di loro nelle loro proporzioni e nel loro 
assieme in modo che gli esperimenti che hanno luogo tutto giorno su 
questa strada ne formano una vera scuola di costruzione per questo og- 
getto. Ciò nuUostante molti difetti furono glh riconosciuti ed evitati, 
multi melodi di ordinare Tassicmo della macchina furono abbandonali dopo 
una sufficiente esperienza, e la cognizione di questi tentativi e dei ri- 
sultamenti che se ne trassero potrà essere utile a tutte le persone che 
vorranno occuparsi di simili costruzioni. 

ARTICOLO SECONDO. 

Dìsposiùone complessiva delle macchine. 

§. 189. L’ossatura della macchina compensi d’ un telajo oblungo di 
ferro o di legno che porta la caldaja ed a cui si fermano i cilindri e le 
trombe alimentari. Onde spegnere le scosse accidentali prodotte nella 
corsa e conservare megbo le unioni delle diverse parti della macchina , 
questo telajo è sostenuto da molle direttamente feimate alle boccole delle 
sale. Queste molle ponno porsi in due modi o, al di sotto o al di sopra 
dell’ intei ajatura, la quale io quest’ultimo caso viene portata daUe due 
estremità delle molle che vengono sorrette da un’ asta di ferro che le 
attraversa ed appoggia sulle boccole. Quest’ ultima dispoùzionc è mollo 
usilata sulla strada da Manchester a Liverpool, e presenta il vantaggio di 
abbassare il centro di gravità del sistema e di diminuire cosi il propa- 
gamento delle oscillazioni. A questo fine le molle pongonsi talora anclie 
sotto le sale. 

S- >90- Ogni macchina è fornita di due cilindri a vapore uniti alla cal- 
daja, e nelle prime costrutte dopo quelle di Darlington, da noi descritte 
più sopra, erano situati verticalmente uno per lato , e l’ azione del loro 
stantuffo veniva trasmessa per mezzo di un bilanciere e delle opportune 
aste alle due ruote situate da una stessa parte. Stando a questa disposi- 
ziono i punti di riunione dei raggi delle ruote e delle due aste situate a 
ciascun lato devono essere l’un l’altro ad angolo retto, precauzione in- 
dispensabile perchè la macchina possa porsi in moto senza difficoltà; al- 
trimenti le due aste fermandosi a colpo-morto nella direzione verdcale» 

i6 
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sarebbe uopo rimovcrle a forza di braccia onde la macchina cominciasse 
ad agire. È questo il sistema col quale sono costrutte le macchine della 
strada ferrata da S. Stefano a Lione. 

§. 191. Si modificò in seguito questa disposizione cambiando la dire< 
ziouc verticale dei cilindri, e si trovò più conveniente di dar loro una 
iuclinazione col telajo della macchina di 4^ gradi, facendoli direttamente 
agire sulle ruoto anteriori. Per essere poi lo ruote posteriori unite alle 
anteriori col mezzo di due verghe rigide fisse ai raggi , l’ effetto totale 
degli stantuffi trovavasi scompartito sulle due sale. Questa invenzione 
porge due vantaggi ; I’ uno era la soppressione dei bilancieri e di tutte 
le loro parti divenute ioutili, giacché l’asta d’ogni stantuffo non abbiso- 
gnava che d’ una cortissima leva per agire sulla ruota; l’ altro era la gran 
diminuzione del movimento alternativo d’ oscillazione delie macchine, sen- 
sibilissimo in quelle a cilindri verticali e tendente a distruggere la solidità 
delle giunture della caldaja e delle altre parò. Anche con questa dispo- 
sizione i punti d' unione delle due leve coi raggi sono ad angolo retto 
l’uno all’altro sulle due ruoto corrispondenti ad una stessa sala. Le prime 
macchine della strada di Manchester furono costrutte su questo modello 
( vedi fig. 5 a ). 

§. iga. Parve poscia che l’esperienza dimostrasse che l’inclinazione 
dei cilindri potesse essere aumentata con vantaggio per diminuire le scosse 
laterali, c si terminò col porli quasi orizzontali (vedi fig. 35 ).‘ Questa 
disposizione mirava a due fini: l’uno di potere spingere direttamente nel 
focolare il vapore che esco dai cilindri e che serve di mantice alimen- 
tatore della combustione, come vedremo in seguito; l’altro di far agire le 
verghe degli stantuffi non più sui raggi delle ruote, ma sulle sale stesse 
che hanno delle manovelle o colli a quest’uopo ai due punti a cui si attac- 
cano le leve degli stantuffi. La comunicazione del movimento dello stantuffo 
alla sala si fa cosi allo stesso modo che nei battelli a vapore, c porge il 
gran vantaggio di difficoltare il torcimento della sala, come può temersi nel 
precedente sistema in cui la comunicazione del moto si eseguisce estema- 
menic sulle ruote. Questo sistema di sale a mauovelle è quasi comunemente 
adottato sulla strada da Manchester a Liverpool, ma non è egli pure scevro 
di gravi iuconvenicnti. Difatti se la macchina riceve per caso un urto, se 
esce dalle ruotaje, per esempio, immancabilmente la sala si torce, e que- 
sta inflessione per quanto sia lieve è di gran momento per la regolarità 
del corso delle ruote e di tutta la macchina, onde bisogna smontarla com- 
pletamente per raddrizzare la sala danneggiata. Se questa sala stessa si 
spezza, o se consumasi , è difficilissimo il procurarsene immediatamente 
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altra da soatituire, poiché queati assi a due maDOvelle' sono pezzi di dif- 
ficile esecuzione e cari, nò puonai agevofapenl* sostituire 1’ uno all’altro. 
Anche oell’ altro sistema può contorcersi la sala, ma tale inflessione 
raddrizzasi facilmente ; o se spezzasi , non è difficile trovarne altre 
dello stesso calibro da surrogarvi immediatamente. Del resto le continue 
esperienze che si fanno sulla strada di Liverpool, determineranno presto 
quale sarò il metodo da preferirsi nella disposizione dei cilindri, e correg- 
geranno le altre imperfezioni che rilevarsi ancora nella costruzione delle 
macchine locomotrici (i). 

§. igS. Ad ogni cilindro va unita una tromba alimentare, la cui verga 
è riunita a quella dello stantuffo in modo da ricevere il suo moto, e nel 
sistema dei cilindri verticali è attaccata al bilanciere. L’ introduzione del 
vapore nei cilindri conseguesi per mezzo di due valvole a cassetta, unico 
sistema che non permetta la dispersione del vapore sottoposto ad un’alta 
pressione. Il loro giuoco è comunemente regolato da aste messe in moto 
da un eccentrico posto sulla sala j modo però assai complicato che prc- 
seuta in pratica degli inconvenienti, massime quando si voglia fare scor- 
rere kt macchina a ritroso. Senza entrare in particolarità che non possono 
essere ben inteso che sulle macchine steste in moto, compreodesi esistere 
una relazione importante da stabilirsi fra il congegno della valvola e quello 
del corrispondente cilindro in modo che la bocca d’ammissione sia sem- 
pre aperta nel momento appunto in cui lo stantuffo giunge al fine della 
sua corsa, e che il vapore abbia tempo da una parte d’introdursi nel ci- 
lindro, e dall’altra di andarsene. Se la bocca apresi troppo tardi, lo stan- 
tuffo non sentirà l’azione che d’una quantità di vapore troppo lieve 
mentre proverà d’ altra parte una piò viva resistenza pel vapore che non 
avrà potuto evadere completamente, ed in conseguenza il suo movimento 
sarà rallentato. Ora cogli eccentrici, la relazione dei moti dello stantuffo 
e della valvola non può stabilirsi perfettamente se non quando lo stan- 
tuffo agisce sempre nella stessa direzione: È vero che si può ne’ luoghi di 
ar rivo voltar la macchina per mezzo di una impalcatura girevole in modo 
eh e le mote volgano nella medesima direzione sia nella andata, sìa nel ritorno, 
il c he usasi sulla strada da Liverpool a Manchester ( 3 ); ma come qne- 

(1) Pare che finora non siasi travato metodo migliore, adoperandosi comunemente per 
le macchine locomotrici le ora descritte sale a due manovelle su tutte le più recenti 
strade ferrate. 

(a) Per evitare questa manos-ra difficile cd incomoda furono muniti gli eccentrici delle 
macchine di Liverpool del congegno che si troverà descritto in una delle Appendici 
che abbiamo aggiunta al presente trattato relativa alla descrizione di una delle mac- 
chine poste in moto su quella strada. 
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sta raanoTra presenta delle difllcolUi, cosi fu preferito nella strada da S. 
Stefano a lionc di sopprùnere . gli eccentrici, c di far muovere la verga 
del regolatore col mezzo di quella stessa dello suntulfo, essendo questa 
infatti munita di un pezzo io rilievo che va a colpire successivamente 
due altri pezzi di cui ò fornita la verga della valvola a cassetta in modo 
da alzarlo ed abbassarlo alternativamente. L' urto di questi pezzi I’ uno 
sull’ altro può essere d’ altronde ammorzato da piccole molle. 

§. ig 4 - La grandezza delle ruote dipende naturalmente dalia vclocit.à 
che si vuol dare alla macchina. Sulla strada da Manchester a Lìverpool, 
dove si è cercata principalmente la celeritii della corsa, le ruote su cui 
agisce lo stantuffo hanno circa un metro e mezzo di diametro. Se poi i 
cilindri sono fermati lateralmente alla caldaja, per essere collocali imme- 
diatamente al di sopra delle ruote posteriori , e per avere una inclina- 
zione minore dì 4^ gradi, diventa necessario diminuirne di molto il dia- 
metro riducendolo a m. o, 76, o m. o, 80 a norma delle ordinarie di- 
mensioni delle ruote dei c furgoni (vedi fig. 5 a). Questa diversitli di dia- 
metro delle ruote di dietro e di quelle davanti ha un inconveniente, ed 
c che non permette di cougiungerle fra loro con una verga rigida, unione 
importantissima per la forza d’ adesione della macchina sulla ruotaja , il 
qual difetto era poco sensìbile ne' princìpj della strada di Manchester, 
non essendo i convogli formati che di quattro o cinque carri pieni di 
viaggiatori. Ma rìconobhcsì io seguito essere quasi indispensabile l’egua- 
glianza delle ruote, e la loro riunione per mezzo di verghe rigide pei 
gran convogli di mercanzie pesanti, onde la macchina non scivoli sulle 
pendenze. Questa eguaglianza può raggiungersi col sistema dei cilindri 
posti pressoché orizzontalmente sotto la caldaja, e può allora darsi alle 
quattro ruote un diametro di m. i. So. 

§. igS. Qualora non importi che le macchine producano una estrema 
velocità, convien diminuire il diametro delle ruote per potere strascinare 
un maggior carico, giacché la velocità dello stantuffo vuol essere pres- 
s’ a poco la stessa in ambi i casi. Sulla strada da S. Stefano a Lione, e 
su quella da Darliugton a Stokton, dove le macchine non percorrono oltre 
1 0,000 metri l’ ora portando convogli carichi soltanto di mercanzie , il 
diametro delle ruote non oltrepassa i m. 1, i 5 , ai m. i, ao. 

§. ig6. La lunghezza della corsa dello siantunb é necessariamente pro- 
porzionale al diametro delle ruote. Nelle macchine di Manchester lo stan- 
tuffo ha 16 pollici inglesi, ossia m. o, 40 corsa, la manovella scollo 
della sala ha per conscgucuza 8 pollici, c la circonferenza della ruota 
sviluppala ad ogni due colpi di stautufTo è eguale a m. 4 i 70- 
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che la velocilii conveniente ad uno suinluffo di macchina a vapore è c- 
guaie ad un metro per secondo; perciò lo stantuffo che ha centimetri 
di corsa dovrà fare per ogni minato secondo nn colpo doppio più un mezzo 
colpo semplice, il che corrisponde ad uno sviluppo di una volta cd iiu 
quarto della circonferenza della ruota, ovvero a m. 5, 86. Questa velocità 
rappresenta m. 4 >3, 80 per minuto o 34,780 metri per ora. I cilindri 
d’altronde hanno dagli ii ai i3 pollici inglesi ( 37 a 3o centimetri) di 
diametro. Sulla strada di Lione i cilindri non hanno che 8 pollici frau- 
cesi all’ incirca di larghezza, ossia 3 3 centimetri di diametro. Lo stan- 
tuffo ha 3 1 pollici, ovvero 67 centimetri e mezzo di corsa. L’estre- 
mità deir asta che muove è fissa a metà delle ruote , c percorre cosi 
un circolo il cui diametro ò m. 0,575. La velocità dello stantuffo, stip- 
posta di un metro per secondo, farà un po' meno d’ un doppio colpo 
completo per secondo, farà cioè un colpo e il che corrisponde per 
lo sviluppo della ruota a di circonferenza, o m. 3, 35 , velocità che 

equivale a circa 11,000 metri 'l’ora. '• 

§. 197. Le ruote sono generahnente di rovere, e rivestite di due cer- 
chi di ferro, l’uno suvrappoetp dlPaltro, che hanno 3 o 4 centimetri ca- 
dauno di spessore, l’ultimo: dei quali porta l'orlo necessario per rattenere 
la ruota sulle ruotaje. Lo' leoqgibuBioni dei raggi e dei quarti formati 
in legno sono soggette a aeemporsi per effetto dell’umido e della siccità. 
Si tentò per ripararvi di formare delle ruote di ghisa; ma l’ esperienza ha 
dimostrato che la ghisa non è abhasianza compressibile per dare una suf- 
ficiente aderenza sulla ruotaja, onde lo ruote facilmente sdrucciolano. Ne 
venne da ciò che le ruote di ghisa usate a Darlington per le macchine 
locomotrici sono state munite d’ un cerchio di ferro battalo, il quale per 
essere più duttile s’applica meglio alla ruotaja sulla quale la macchina deve 
appoggiarsi nel suo movimento. S’è pur tentato di formar le ruote di ferro 
battuto, ma presentano troppe inegnaglianze alla circonferenza per applicarsi 
perfettamente alla ruouja. In proposito temossi un sistema di ruote, inventato 
dal signor Jones dì Londra. In esso i raggi non sono fermati contro il 
mozzo ; ma sono semplicemente rattenuti in fori praticati nella circonfe- 
renza del mozzo che è vuoto, onde possono cosi avere un ceno agio per 
cui il mozzo e la sala sono sempre sospesi ai raggi superiori. A questo 
modo fu montata la macchina a vapore esperimentata dai signori Braith- 
waite ed Lricson sulla strada di Manchester. Jlla questa unione mobile 
dei raggi col mozzo pare presenti beo poca solidità per resistere agli urti 
che la pulsazione degli stantuffi imprime sempre alla macchina io moto. 
Ile’ trasporti ordinar) sulle strade inglesi si impiegano molle mote a raggi 
e quarti di ferro, ma in esse i raggi sont^ fissi. 
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§. 198. In ultima analisi, impiegasi generalmente il legno per le ruote 
delle macchine locomovcnti, perche questo si presta meglio alla compres* 
siune che dee provare la circonferenza contro della riiolaja. Si forma di 
ghisa il solo mozzo, il quale in Inghilicrra è lutto d’un pezzo, con degli 
incastri per serrarvi l'esiremità dei raggi, ed in Francia è separato in due 
pezzi circolari paralelli, ciascuu dc’quali presenta la meli dell’incastro per 
ugni raggio e si uniscono l’un contro 1’ altro con delle viti. 

§. 199. Ai due cerchi di ferro che cingono i quarti della ruota di 
legno si fa prender la curva nel cilindrarli, c si fermano alla circonferenza 
per mezzo di caviglie a vite con testa nascosta. È della massima importanza 
che il cerchio esterno sia di ferro di prima qualità, poiché lo sfrega- 
mento energico che esercita contro la ruutaja lo consuma rapidamente, e 
la rinnovazione dei quarti di ferro costituisce uno dei principali articoli 
di manutenzione delle macchine locomotrici. 

aou. Quando i cilindri sono situati lateralmente, c che l’asta dello 
stantuffo è attaccala al cerchio esteriore della ruota , le boccole in cui 
girano le sale devono essere per necessità poste nello spazio intermediario 
alle ruote: ma quando sono sotto la caldaja, ed agiscono sopra una sala 
a manovelle, non v’è ostacolo a porre le boccole esternamente sul pro- 
lungamento della sala. Questa disposizione lascia maggior larghezza al- 
l’ossatura della macchina che trovasi immediatamente al di sopra, e mag- 
gior campo alla disposizione delle aste di comunicazione che |>artono dalle 
diverse parti mobili del meccanismo e si riuniscono sotto la mano del mac- 
cbinisu situalo sul furgone. Queste aste servono a regolare l'ammissione 
del vapore nelle valvole e l'alimentazione dell’acqua. Molto macchine della 
strada di Manchester sono disposte sopra boccole laterali a c|ueslo modo, 
ed hanno il diametro della testa della sala assottiglialo nella parte che 
corrisponde alle boccole, come nei furgoni della suddetta strada, otieneu- 
dosi cosi di attenuare la quantità di forza impiegata dalla macchina c 
superare i proprj attriti (Gg. 55 ). Le salo hanno 9,10 io centimetri di 
diametro, e le boccole sono un po’ maggiori di quelle de' furgoni comuni. 
In generale, come quelle dei furgoni di Lione, sono rallenulc da un pezzo 
di ferro con due orecchie, come scorgesi dalla Gg. SS, la qual disposizione 
fa pure si che le molle non si piglino né in un verso nè nell’ altro. Sono 
poi alimentate di olio o di unto nello stesso modo da noi descritto trat- 
tandosi dei furgoni. Ciascun pezzo mobile delle macchine inglesi è temperato 
a fascio, il che dà loro maggior durata c maggior precisiooc ai movimeolL 
Sui punti di riunione delie aste degli staniniG e delle verghe degli ec- 
centrici ti pongono pure piccoli serbato) d’ unto afllne di raddolcire gli 
sfregamenti di questi diversi pezzi in mulo. 
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I II) 

ARTICOLO TERZO. 

Combustibile e caldaja. 

l 

§. aoi. 'll coftibusliLilc impiegato per le macchine locomotrici è il car- 
bon fossile od il coke (i). Il carbon fossile esige una ventilazione meno 
potente nel focolare; ma se essa si pub procurare, il coke è da prefe- 
rirsi d’assai, giacché non fa quasi niente di fumo, vantaggio capitale 
quando si devono condurre de’ viaggiatori, a cui il fumo del carbon fossile 
reca un grave incomodo sia no' passaggi sotterranei, sia quando il vento 
è contrario alla direzione delle macchine. Inoltre essendo il focolare di 
assai piccola dimensione, é indispensabile di abbruciar sempre del car- 
bone di prima qualità, giacché le spranghe delle griglie si investono pron- 
tameuic dei residui silicei che lascia la ' combustione del carbone medio- 
cre, con danno della libera circolazione dell’ aria. È necessario ancora che 
questo carbone non sia grasso per natura , giacché in tal caso si scio- 
glierebbe ed impedirebbe pure all’aria di circolare. Finalmente deve es- 
sere in pezzi d’ una certa dimensione per abbruciare continuamente con 
vivezza e senza interruzione. Tutte queste coudizioni rendono molto dif- 
fìcile anche in prossimità delle cave di avere facilmente del carbon fos- 
sile proprio per le macchine locomotrici ; mentre si può ottenere gene- 
ralmente dell’eccellente coke ad un prezzo moderato, venendo esso formato 
col carbone minuto , che è sempre a basso prezzo. Per esemplo sulla 
strada da S. Stefano a Lione il carbon fossile destinato per le macchine 
locomotrici costa da fr. i,' 5 o a i, 6o ogni loo chilogrammi:' mentre 
r eccellente coke proprio per lo stesso uso non costa che 70, o 7$ cen- 
tesimi a pari peso. Quanto ai consumo dell' una o dell’ altra specie di 


( I ) li coke altro non è che il catbon fossile depurato , vale a dire liberato dalla 
luassima parte dell’ idrogeno c dell’ ossigeno e ridotto all’ aspetto di carbone co- 
iiiuiic. il carbon fossile produce una bainina cabginosa e manda esalazioni incomode, 
mentre il coke arde senza fiamma, senza fumo c senza odore. Ordinariamente il coke si 
carbonizza formandone cataste di figura conica coi pezzi disposti a strati regolari, alte da 
70 a 75 centimetri c larghe alla base da quattro a cinque metri. Tali cataste rivestonsi 
di paglia e terra uaaida, e loro viene appiecato il fuoco per un vano profondo circa 
due decimetri appositamente' praticato e col mezzo di alcuni carboni accesi. A questo 
modo si torrefanno c carboniazano le materie, appunto come succede lidia 'fònnazìonc 
del carbone comune di legno. Il prodotto valutasi del So per 100. 1 
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combustibile, l’ cspcricuzc sulla stessa strada ha dato i seguenti risulta- 
menti per un tragitto giornaliero di 65 chilometri; 

Macchine che abbruciano Consumo. Prezzo. M giorno. 

carbone fossile quint. io, ossia cbilog. 800 a fr. i, 56 .fr. la, 40 
Macchine che abbruciano 

coke • » 800 » o, 72. » 5 , 65 

DifTerenza franchi 6 , 84 

onde contando 5 .oo giorni di lavoro si ottiene abbruciando del coke una 
economia di franchi 2,o5a all'anno. Solo il coke abbisogna di focolari 
un po' pili grandi che non il carbon fossile. 

5. 302 . La caldaja delle attuali macchine locomotrici è, come già dissi, 
un cilindro di lamiera di ferro o di rame attraversato nella parte infe- 
riore da un gran numero di piccoli tubi di rame e terminata alle due 
estremità con due pezzi verticali circolari. Questo cilindro, che forma il 
corpo della caldaja, ha geucralmcntc 3 o pollici di diametro, c 6, o 7 piedi 
di lunghezza, e dura molto maggior tempo quando è fatto di rame. Pure 
le caldaje inglesi sono tuttavia di lamiera di ferro. I pìccoli tubi si for- 
mavano non è molto di rame ; ma recenti esperienze fatte sulla strada ferrata 
dì Liverpool hanno provato che l’ottone il quale, come sappiamo, è un 
composto di zinco e di rame, resisteva meglio all’ azione della fiamma 
del coke impiegato come combustibile.- 

§. 2o3. Il numero e le dimensioni di questi piccoli tubi hauno variato assai. 
In Francia non si oltrepassò il numero dì 80 tubi di 18 linee ( 4 o tnil- 
limetri) di diametro per ogni caldaja, ciò che dà una superfìcie di riscal- 
damento totale di ai metri quadrati. In Inghilterra si molti|>licaronu lino 
a i 4 o, rìducendo il loro diametro a circa Un pollice ( 38 milliraetri ). A 
questo modo sì otteneva una superficie di riscaldamento di 26 metri qua- 
drati. Ma questa diminuzione del diametro dei tubi ha i suoi inconvenienti, 
giacchi sì riempiono troppo prontamente di fuliggine depostavi dalla fiamma 
di soverchio impedita nella sua circolazìonr, onde il vantaggio del loro gran 
numero trovasi grandemente diminuito. Perciò cominciasi anche in Inghil- 
terra a limitare il numero e le dimensioni dei tubi. Oggi le macchine 
ordinarie hanno dai 100 ai 110 tubi di i 5 , o 16 linee (36 millimetri) 
di diametro, il che rappresenta una superficie di 36 metri quadrati (i). 

V 

(1) Nell« macelline Americane il numero dei tubi fu portato fino a aSo, disposti ver- 
ticalmente e sboccanti in un largo tubo orìuontale che ha fine nel fuaajolo. Si viene a 
raggiungere con questo sistema una maggior poteuza, secoodo Pousiio y il che le fece 
preferire in que^ paesi alle macelline inglesi a lobi orìsxontali* 
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Una cabto}a cosirutta a qnMio modo può produrre ahneeo 600 o 700 
chilogrammi di vapore all’ora me(Kaote un’ attiva combustione nel fo- 
colare. Ciascun t^o di rame viene fermato per mezzo di una specie 
d’ anello d’ accii^ svasato d’ una sol parte e che entra a forza nell' a- 
pertura pradcau nei due fondi circolari della caldaja. Talvolta si accon- 
tentò di ribatRre le due estremiti di questi' tubi alle pareti della caldaja. 
L’ anello d’acciajo ha per isoopo di raddoppiare la forza della lamina su 
questo punto, e di rendere le unioni piò sicure, e si scorge di quanta 
importanza sia perchè la caldaja possa tener l’acqua ed il vapore senza 
perdita, malgrado l’alu pressione sotto cui deve agire. I tubi si puli- 
scono sia oon una spazzola apposta ad nn manico di ferro, sia con una 
specie di unàno ricurvo; e questa operazione dee farsi ogni qual volta si 
fermi la macchina. 

§. 304. n focolare è situato nella parte posteriore della caldaja , c 
forma una specie di cofano quadrato di lamina, indipendente dalla caldaja, 
alla quale è rinniio soltanto per mezzo di viti, levando lo quali il cofano 
trovasi libero e può facilmente essere riparato. Questo metodo di unione 
è utilissimo in pratica, giacché il focolare è quella parte della macchina 
che si deteriora piò rapidamente per l’ azione energica della fiamma, e se 
non se ne potesse facilmente surrogare un altro, si correrebbe rischio di 
dover fermare per lung» tempo c con molta frequenza la macchina. Per 
preservare dalla fiamma i lati del cofano si procura di raddoppiarli , e 
nell’ interno vi si fa circolare dell’ acqua che si riscalda e si fa passare 
di lè nella caldaja. A questo modo la caldaja non riceve che dell’ acqua 
riscaldata, il che procura una produzione di una quanùtè di vapore ben 
piò considerevole che non s’ella fosse unicamente alimentata d'acqua fredda. 

§. ao 5 . Le spranghe dei focolari tono talvolta forate e ricevono una 
corrente d’acqua destinata ad impedire che s’ abbrucino; ma questi tubi 
costano troppo cari, onde generalmente si preferisce di adoperare delle 
spranghe maaaiccie che ai cambiano man mano che- si sciupano. Essendo 
quCsu riparaaiooe delle spranghe molto costosa, gli Ingegneri della strada 
di Manchester calcolano che occorra di cambiarle tre volte l’ anno.' altri 
danno per regola che bisogna cambiarle dopo ohe la macchina abbia 
percorso uno spazio «h 1 0,000 chilometri. 

. §. 306. I focolaj pel colte hanno in generale metri 0,38 di profon- 
ditè sopra metri o, 81 di larghezza, quelli pel carbone sono piò pic- 
coli. 11 focolare è fermato contro la testa verticale della caldaja. In 
Francia si tentò di prolungarlo al di sotto della caldaja stessa affine di 
aumentarne la capaciti; ma questa disposizione ha un gravissimo difetto. 

»7 


Digitized by Google 


,21 ■ SEZIONE SECCWDA. 

La fiamma luvesteDdo direKamento la giuotara che unisce il cNmdro co- 
slitueoic la caldaja al suo fondo circdlara, ne abbnieia prestamente la la- 
miera di cui sono formati e la cald^ ed il suo fondo. Si potrebbe però 
ovviare a ciò foderando questa pwte con lamine di ratte, per essere que- 
sto metallo più atto a resistere al fnooo. “■ 

§. 307. Furono costrutti dei focolavi di rame e di lamiera. Quelli di 
rame costano assai più, ma hanno una maggior durata, e d’ altronde se 
ne può cavare maggior partito, quando si dimettono, colla vendita del me- 
tallo usalo, che non dalla lamiera mezzo corrosa, come trovasi dopo due 
anni di serviti» sotto l’ anione d’ un fuoco estremamente energico. 

§. ao8. L'aioqua neeessaria aM’ alimento della caMfja ò poruia, come 
già dissi, in una cassa di lamiera posta sopra un piccolo carro unito dia 
macchina d’ onde si fa uscire mediante uu tubo di cnojo la cni apertura 
è regolata per mezze di uu robìnetto. Questo tubo comuuica con una 
piccola tromba alimentare posta in azione dalla macchina e che serve ad 
introdurre l'acqua nella caldaja c nel cofano del focolare. Siccome però 
ugni porzione ponderabile di vapore che entra nel cilindm deve essere 
surrogata nella caldaja da un peso corrispondente di acqua, la cassa si 
vuota dopo un certo numero di colpi di stantulFo. Affine di riempirla di 
nuovo si collocano di tratto in tratto lungo la linea dei serbatoi di legno 
o di lamiera situati ad un’ altezza d’una decina di piedi (3 metri) tenuti 
pieni costantemente coU’ajuto di una tromba. Quando la macchina giunge 
presso a questi serbatoi si ferma, e mediante un robìnetto unito al fondo 
del serbatojo ed un tubo mobile di comnuicazione ù fa passar f acqua 
nella cassa del carro di mnnizioae della macobina. 

§. .log. Essa è generalmente fredda all’ uscire dei serbatojo, perciò si 
suol riscaldare, come dicemmo, nel tramandarla alla caldaja sia nelle came- 
rette del /focolare , sia io alcune specie di sostegni perforati di ghisa si- 
tuati ikI fondo del focolare, e che portano la caldaja; cosi almeno ado- 
perasi io Francia. Sulla strada di Liverpool, siceome si desiderava di ri- 
durre minimo il peso della macchina onde renderla capace di grandissima 
vcloc'uà, riscaldasi l’acqua negli stessi serbaioj, onde ha generalmente una 
tenipcrainra dai 40 td gfsdi quando passa dal serbatojo fisso a quello 
della macchina. Questo riscaldamento ù ottiene ^usando il superfluo del 
vapore, non ooodensato che serve a muovere la 'tromba che innalza l’a- 
cqua ai serbaioj. A Darlingcon l’acqua è elevala per mezzo di un mu- 
lino a vento che si orienta da te, e non esige ebe la semplice sorveglianza 
per parte d’ un guardiano, il quale dirige al tempo stesso il passaggio dei 
carri che si fermano in quel punto. 
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§. 3 IO. Tolte le caldaje delle macchine locomotrici devono essere prov- 
vedale d’un piccolo tubo 'd’ un centimetro di diametro posto alla esire* 
mila, che serve ad indicare il livello dcU’acqua nella caldaja. Questo tubo 
vu%l essere osservato con gran diKgénu dal macchinista, perchè se il 
livello dell’acqua si abbassa di soverchio in conseguenza di qualche in- 
gorgo nel giuoco della tnAnba- alioMotare, o per non essere abbasunza 
aperto il rubinetto del serbatojo, la fiamma investendo le pareti della 
caldaja non tocche dall’acqua, le brucierà issofatto. 

§. 311 . Si uniscono alla caldaja due valvole di sicureaza a braccio di 
leva, che si caricano di ma*peso corrispoodeiiie tid nna pi-essione di circa 
tre atmosfere, ovvero di tre ohilogrammi *ptir‘ ogni centimetro quadrato 
sull' apertura della valvola. A questo proposito si produce un fenomeno 
molto singolare. Quando la macchina viaggia , anche quando è portata 
su delle molle, ogni scossa fa sussultare la leva, e sollevar la valvola 
di sicurezza, cosicché la pressione è intermittente, ed il vapore se ne va 
facilmente. Questo incouveuienic è tanto sensibile, che sulle strade ferrate 


situate nei dintorni; di Nevvcaslle ai soleva ricorrere al partilo di fermare 
durante il cammino il braccio di leva della valvola mediante un piccol 
ferro mobile che si faceva girare (|uando la macchina fermavasi per ren- 
derne iolquel frattempo libera la macchina^ essendo specialmente questo 
caso io cui si devono temere la accumulazioni del vapore, e gli acci- 
denti che ne possono derivare. Cammin facendo il vapore viene dispen- 
sato man mano che si produce, e v’è poco pericolo quando la coldaja 
ha sempre una quantità d’ acqua snffiaientc. Ne conseguiva però che la 
macchina in via^o era del tutto priva di valvola di sicurezza, abitudine 
azzardosa che non poteva essere conservata sulla strada di liverpool de- 
stinata ad un A gran trasporto di viaggiatori. Perciò su questa strada si 


sostiuii ai peso dalla valvola di sicurezza uua molla posta all’estremità 
del braccio di leva cho ne esercitasse una pressione equivalente. Allora 
la valvola non si solleva sotto le scosse del moto della macchina. Ad 


ogni modo si può con ragione temere che la molla soggetta ad irruggi- 
nirsi più o meno, non opponga con esatta misura una resistenza alla pres- 
sione esercitata contro la caldaja. In Francia si immaginò un congegno 


che presenta ms^giov sicurezza, e consiste nell’ interporre fra U braccio 
di leva e la piccola 'spranghetu a cui appendevi la valvola, una doppia 
molla ohe mnmorza l’cÌSe»o delle oscillazioni del peso attaccato all’ e- 
suremità della lava, ^osl la valvola è sempre libera ne’ suoi movimenti 
e quando la macchina è in moto e quando è in riposo. 
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ARTICXÌLO QUARTa 

V entUaùone. 

^ a 1 3. Già diui che il fumajolo dallo macchine impiegale a Darliogton 
tulle snade ferrate dei coutorui di Newcattle non era piit alto di io piedi; 
quindi non produceva che una aspiratione iotufficieute per uo focolare 
delle piccole dimentioni indicate, giacché la veloctlé d'asceta corrispon- 
dente a simile altezza non oltrepassa i quattro aaetii per minuto secondo, 
onde la quantità d’ aria soraminittraia da una sezione di focolare di circa 
due piedi quadrati giungeva al più ad un metro cubo per secondo. Ep- 
pure il minimo rallentamento nella combustione diminuisce quasi all’ i- 
siantc d' un terzo o d’ una metà la forza delle macchine locomotrici, per 
essere la parte supcriore della calda j a che resta vuou capace appena 
della quantità di vapore necessaria per muovere gli stantuffi che ne as- 
sorbono porzione ad ogni eolpo. Perciò se questa quantità non viene 
continuamcule rinnovata mercè d'nn energica combustione, la macchina 
si ferma dopo pochi istanlL 

§. a I 3. Elevare maggiormente questi fumajoli presentava, come dicemmo, 
grandi difQcoltà, giacché quésto rialzamento onde fosse utile dovrebbe es- 
sere portato ad una decina di piedi di più, e sarebbe perciò stato d’uopo 
di elevar molto tutti i ponti e i passaggi sotterranei che s’incontrano sulla 
linea dcUa strada ferrata, operazione spesso impraticabile , o almeno sa- 
rebbe stato necessario di piegare i fumajoli attorno ad una cerniera come 
ne’ baitcili a vapore. D* altra parte poi simil tubo avrebbe facilmente ac- 
quistato nel cammino tal movimento d’oscillazione da scomporre tutte 
le parti della macchina, come succede sur una breve tratta di strada 
presso di Lecds che é percorsa da una macchina a vapore armata d’ un 
tubo alto più di ao piedi. 

§ 31 4- Affine di riparare a questa imperfetta aspirazione il sig. G. 
Stefenson ideò di gettar nel fumajolo il vapore che esce dal cilindro 
dopo avervi generato il suo effetto, e di approfittare della sua velocità per 
promuovere nel tubo una rapida corrente che fosse capace di rendere 
attiva la combustione. Questa invenzione ha avuto la più felice nascita; 
però onde il getto del vapore produca tutto il suo effetto, bisogua che la 
cappa inferiore del fumajolo dove é lanciato sia impermeabile all’aria e- 
sterna ió modo che il getto faccia un vuoto esatto dietro sé, e di più torna 
utile che il getto sia possibilmente diretto a seconda dell’asse del condotto 
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del fumo. A questo fine si disposero i cilindri immédiatamenie sotto 
il (iimajolo in modo che il getto riuscisse del tutto diretto senza es- 
sere ritardato da alcun attrito ne’ tubi di uscita , attrito che si fa più 
o meno sentire quando i cilindri sono posti lateralmente alla caldaja. Si 
procurò in seguito di aumentare il diametro dei tubi di uscita e di riu- 
nirli nella canna del fumo in un tubo solo diretto verticalmente, e ter- 
minante in alto con un orificio di forma conica troncata a guisa d'un 
tubo d’imbuto. Pare ebe questo strozzamento aumenti sensibilmente il 
rìstillamento prodotto, giacché il getto del vapore trovasi così nella stessa 
circostanza dell’aria che esce da un soffietto comune. I tubi di uscita 
come quelli di ammissione hanno generalmente un decimetro, o quattro 
pollici inglesi di diametro. 

§ 3 1 5. Quando la macchina lavora, il vapore che esce dai cilindri in- 
contra nella canna del fumo una massa d’aria calda che esce dal focolare 
gié animata da una velocitò d’ascesa; la spinge avanti colla sua maggiore 
velocitò, e producendo il vuoto dietro di sé eccita una rapida corrente 
che si precipita sul focolare, la quale ravviva la combustione, per cui si 
sviluppa una maggior quantiiò di vapore nella caldaja. Lintroduzione di 
questo nuovo vapore nei cilindri accelera la macchiua , e la sua uscita 
accelera la corrente che alimenta la combustione , d'onde ne viene che 
una macchina in moto alimentata costantemente di combustìbile o d’acqua 
tende di continuo ad acquistare una celeritò maggiore se si muove sur 
una linea retta di uniforme pendenza, sulla quale la sua velocitò acquistata 
non venga estinta dallo sfregamento delle curve, ó dalla porzione di peso 
decomposta per un aumento di pendenza. D'altra parte si scorge che se 
la macchina muovesi lentamente, i getti del vapore nel fumajolo saranno 
intermittenti, e non potranno per conseguenza produrvi una corrente con- 
tinua, per cui l'introduzione deiraria nel focolare sarò meno rapida, debole 
la produzione del vapore, e la macchina si fermerò dall’istante io cui avrò 
dispensata la quantìtò di vapore accumulata nella caldaja nel momento 
della sua partenza. Si deduce da ciò , i.* che bisogna calcolare il peso che 
deve strascinare la macchina perché possa camminare con una* suffi- 
ciente velocitò; 3 .* che é vantaggioso 1’ usare dei cilindri larghi e corti, 
giacché allora i getti del vapore nel fumajolo sono più frequenti corri- 
spondendo alle pulsazioni dello stantuffo. 

§. 31 6. Per mettere la macchina in azione comindasi col riscaldare la 
caldaja per mezzo del carbone misto alla legna in modo da promuo* 
vervi un fuoco vivo che porti la temperatura dell’acqua al di sopra di 
loo gradi, e produca sufGciente vapore perché la macchina possa strascinare 
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il suo proprio peso. Oitenuto ciò il niacchinisia fa partire la macchina e 
la fa camminar sola. 11 vapore entrando nei cilindri ed uscendone eccita a 
poco a poco una rapida corrente d’aria nel focolare: allora vi si getta del 
coke che si accende ed alza la temperatura nella oaldaja. Venendo il va- 
pore sviluppato in una maggior quantità e sotto una maggior pressione, 
produce un effetto più energico, ed accelera la macchina. A poco a poco 
l’acqua arriva a i 5 o o i6o gradi, e la caldaja trovasi ripiena d’un ba- 
stante volume di vapore alla volata pressione. Allora si alia la valvola, 
e la macchina viene attaccata al suo convoglio: riempiasi d’acqua il suo 
serbatojo, se per caso ne perdette qualche poco in questo suo saggio 
preparatorio, o si trova io ordine per la partenza. Bisogna d’ordinario 
riscaldare la caldaja per un’ora od un’ora e mezzo, perchè la temperatura 
si elevi a sufficienza ed il vapore giunga alle quattro atmosfere. 

§.217. Sulla strada di S. Stefano a Lione si impiegò un altro metodo 
di ventilazione, che non sarà fuori di proposito il descrivere, benché ora 
siesi generalmente adottato il metodo sopra descritto. Consisteva nel porre 
sul carro di munizione attaccato di coda alla macchina un ventilatore messo 
in azione da alcune corregge passanti su di una gran girella fissa ad una 
ruota del furgone. Questo ventilatore avrebbe potuto essere un cilindro 
che soffiasse, ma si trovò più semplice d’ adattare delle ali consimili a 
quelle di un mulino per ventilare il grano. A ciascun lato del carro si 
era disposta una cassa oblunga di assicelle in cui girava una ruota a 
quattro palette che aspirava l’aria dall’esterno, e la cacciava in un con- 
dotto di cuojo che partiva dal ventilatore e finiva al disotto del focolare. 
I difetti di questo sistema consistevano nell’eùgere una certa quantità di 
forza motrice, ed una manutenzione ragguardevole de’ tubi di cuojo e 
delle corregge. , 


ARTICOLO QUINTO. 

Spese a tirare colle macchine locomotrici. 

§. 318. Evidentemente le spese a tirare eolie macohioc locomotrici 
variano in ragione delia velocità che si stima conveniente di dare ai tras- 
porti. Se vuoisi spingere considerabilmente come sulla strada da Man- 
chester a LdVerpooi, avverrà d’ogoi macchina impiegata come di un ca- 
vallo di corsa, non potrà cioè strascinare che nn piccol peso in propor- 
zione della sua forza assoluta c si stancherà prontamente ; le unioni delle 
sue diverse parò si scompagineranno , e la rapidità della combustione di- 
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btrug^erì le pareli del focolare e i tubi della caldaja. Ne consegue da ciò 
che per assicurare un servizio regolare con questa grande velocità oc- 
corre un numero considerevole di macchine. Noi lasceremo per un istante 
da parte questo coso che non è applicabile utilmente che al trasporto di 
viaggiatori, e supporremo che le macchino debbano unicamente condurre 
de’ furgoni carichi di merci con una velocità di io ad ii millimetri l’ora, 
velocità conforme a quella che hanno sulla strada di Darlington e su 
quella da S. Stefano a Lione, e sufOcienlc per lo meno al trasporto d’o- 
gni specie di mercanzie pesanti. 

§. 31Q. Il peso delle macchine, quali sì costruiscono attualmente, varia dal 
5 ai 7 mille chilogrammi. Bisogna aggiungere circa Sooo chilogrammi sul 
carro da munizione che le segue carico d’ acqua e di carbone, per cui 
si può calcolare a nove tonnellate circa l’ assieme del carro o della mac- 
china colla rbpeltiva acqua nella caldaja. Prima di mettersi in moto la 

macchina deve vincere l’attrito dovuto al suo peso, ovvero — di ton- 

‘ aoo 

nellata pari a 45 chilogrammi; di più se si muove sopra una rampa, una 
porzione dì questo peso andrà a produrre una resistenza che sarà : 

Ad I millimetro per metro q chilogrammi. 


3 i8 

5 36 

5 45 

•o 90 

i5 . i35 


onde su di una pendenza di 5 millimetri per metro la resistenza che la 
maechina dovrà superare per mover sè stessa sarà doppia della azione 
del suo proprio peso sulle sole. Questa resistenza sarà tripla a 10 mil- 
limetri per metro, e quadrupla a i5. Indipendentemente dunque dalla 
menoma aderenza de’ quarti sopra una ruotaja inclinata, una notabile quan- 
tità della forza delle macchine locomotrici trovasi impiegata a trascinare 
il suo proprio peso al di là di un certo limile di pendio, in modo che 
a misura che aumenta la pendenza, non si può tirar profitto che d’ una 
porzione sempre minore della loro forza. , 

§. 330. Sopra un tronco della strada ferrala da S. Stefano a Lione, la 
cui pendenza in salila è di H millimetro per metro, una macchina del peso di 
9 tonnellate col suo carro strascina io furgoni carichi ovvero 4*^ 
neilate in ragione di 1 1 chilometri T ora, ostia di tre metri circa al se- 
condo. Percorre con questo peso 18 chilometri, riconduce i fuigoni vuoti, 
e la in lutto tre viaggi completi, andata e ritorno, in una giornata. 
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Àttriio della macchina g, ooo chìi. x o, oo 5 s= chi!. 4^> oo 
Attrìio dei IO furgoni 

= tonnellate . 4 o< ooo » x o, oo 5 ss ■ aoo, oo 
Peso decomposto della 

macchina ■ . • • g, ooo ■ x o, ooo 5 ss » 4< ^o 

idem dei furgoni . . 4o> ooo » x o, ooo 5 = * ao, oo 

Totale chilogrammi a6g, 5o 

§. aai. Questo peso strascinato con una vclocitli di 3 metri per secondo 
rappresenta un effetto di 808, So chilogrammi al metro per secondo, il 
che corrisponde incirca alla forza di 1 1 cavalli. Ora la macchina produce 
all'ora dai 6 ai 700 chilogrammi di vapore, quantità che nelle macchine 
fisse rappresenta per lo meno una forza di ao cavalli. Ma è da notarsi 
che la linea percorsa dalle macchine non è regolare nel sno pendio, per- 
che sopra una tratta di 1000 metri circa offre una salita di a millimetri 
per metro , il che aumenta in questo punto la resistenza perfino a 343 
chilogrammi, c di più le difficoltà del terreno non permisero un alli- 
neamento diritto od almeno a curve molto estese , essendovene parec- 
chie, e di queste alcune con appena 5 oo metri di raggio, il che cagiona 
un attrito assai sensibile, come abbiamo Veduto. In fine generalmente il 
r.ipporto dell’ effetto prodotto all’ intensità della forza è minore in nna 
macchina mobile che in una stabile, osservazione che si può specialmente 
applicare a questa strada, le cui macchine sono ben Inngi dall’essere per- 
fette nella loro costruzione (i). 


( 1 ) Il signor Wood ha corcato con moltiplicato espcrienzo di determinare la potenn 
delle macchine locomotrici in fraziono del loro peso , stantechè la loro forza a parità di 
costruzione aumenta collo dimensioni e quindi col peso delle loro parti. Secondo Jo stesso 

risulterebbe per medio ^ a tempo buono ed ^ a tempo cattivo con una velocità dai 


due ai quattro metri per secondo. Cià concorda fcUccmentc anche col sovracceimato e- 
sperimento sulle strade e colle macchine Lionesi, giacchi pesando case circa sci tonnel- 
late, la resistenza superata, applicandovi le deduzioni di Wood, risulterebbe di circa 3oo 
chilogrammi a tempo propizia, c aSo chilogrammi a circostanze meno favorevoli: per 
ragguaglio chilogrammi a^S, numero che differisce poco dal ritrovato da Biot di chilo- 
grammi atiq. Volendo ridurre a farmela le esposte osservazioni affine di poter determinare 
preventivamente l’ effetto utile ossia la resistenza che può superare una macchina, am- 
messo il rapporto di -- del peso per esprimere la potenza della macchina stessa e di 


^ per la resistenza dovuta agii attriti, c chiamato L il peso della macchina, F quello 

dei furgoni ed-i la peiitltriiza massima della strada sì avrà — ^ ^ — — da cui 

ao aoo m 


Digilized by Google 



129 

§. 22 3. 

rarsl come «eesiUGueote owlKBlMif^apiie .all’aÌM>>« deua d> Raìn-Hìll, che 
ricbicdc uoa macchina di rinforzo. Sul resto della linea le più grandi pendenze 

arrivano fino ad —, ossia ad^V,'a5 millimetri per metro. Secondo il 
800 ' ‘ 


rendiconto di questa strada le macchine conducono d’ ordinario 4^ ^00- 
nellatc di mercanzia, corrispondenti a circa 70 tonnellate, perchè i fur- . 
goni pesano di più, e sono meno caricati che ^ non sulla strada di Lione, 
e fanno in dùé o^il tragitto* da Liverpool a Manebéster (distanza di 
48 chilometri), onde la loro velocità è di 7 metri al secondo. 

La resistenza portata a 7 metri per secondo si calcola a questo modo- 

Attrito della macchina 9X0, oo5 chilog. 4^< 

Idem di 70 tonnellate in ragione di metri o, oo4 
per tonnellata invece di metri o, onS come pre- 
cedentemente, a motivo delle piccole sale ado- 
perate su questa strada (vedi pag. . » a8o, 00 

Pendio H millim. per metro ragguaguato (^Iacchina » 4> 

a peso decomposto . . , (Furgoni ' > 35, 00 


Totale chilogrammi 564, 5o(i). 

§. 223. L’effetto di queste macchine è dunque molto superiore a quello 
delle Lioncsi, il che dipende principalmente dalla miglior costrurione delle 
macchine d’Inghilterra che sono eseguite a tutta perfezione. La strada 
di Liverpool inoltre presenta numerosi rettilinei c larghi sviluppi nelle 
curve, circostanze tutte che diminuiscono considerevolmente le diflìcoltà 
Opposte nel cammino dagli sfregamenti laterali, e che lasciano alle 
macchine il campo di utilizzare tutto l’effetto della velocità acquistata. 
Secondo i giornali inglesi le macchine di Liverpool strascinarono tal- 
volta pesi molto maggiori di quelli ora -rodicad : per esempio la Rivista 
-di Edimburgo (otmhre r85a) narra di una macchina che strascinò 100 
tonnellate in un’ora e mezza da Liverpool a Manchester, e citansi quindi 
altre macchine che ne avrebbero strascinate fino a 140. £ però cosa più 


F — L ? espressione che indica con saiBciente approssimazione ne’casi ontinarj 

di strade ben mantenute ed a curve non troppo rudi il peso del carico, il quale diviso 
per quello di ciascun furgone, esprimerà il numero degli stessi che poU-à essere tirata 
dalla macchina rmn una velocità fra i due e ì quattro metri al secondo. 

(1) Anche questo esempio corrisponderebbe sufEcientemente alle deduzioni di Wood 
circa l’ effetto utile della macchina espresso in frazione del loro peso. Difatti quelle di 
Liverpool sorpassando le sette tonnellate, avremmo avuto per espressione della resistenza 
superala chilogrammi 35 o , die poco differisce dalla realtà. 

18 
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sicura ]>er valutarne Vefletto utile di considerare il loro óanltamento medio, 
e non ì casi di uno sforzo straordinario, che può essere stato séguito da 
molti giorni di riparazione. 

§. 334. Sulla strada ferrata Va S. Stefano a Lione, e sulla tratta con' 
siderata, per esempio, la manutenzione giornaliera di una macchina loco- 
motrice dcducesi come segue: 

Interesse di 1 3,000 franchi valore della macchina in 
ragione del 5 per "y, s: 600 fr. all’ anno , ossia al 

giorno. . . « k Irau. 

400 chilogrammi di coke per viaggio in ragione' di 
franchi o, 76 per 100 chilogratnroi e per tre viaggi 

al giorno] » 

Macchinista c fuochista a 

Acqua d’alimento ne’ serbato}: costo del suo ionalza- 
mento a 3 o centimetri per macchina e per serbatojo, e 
contando due riprese d’acqua per tre viaggi .... « 

Olio e grasso . . » 

Piccole riparazioni giornaliere fuori dell’olTicina .... • 

Grandi riparazioni annue, cioè caldaje, tubi, 

trombe alimentari 800, 00 

Sale, molle, boccole.* . ■ 5 oo, 00' ^ 

Cofano del focolare, spranghe » 600, 00 

Ruote e legamenti di ferro • 5 oo, od 

Consumo degli slantufB e pezzi di movimento » t>o " 


fr. 3600, 00 ossia fr. 7,3 3 

Bisogna far conto che di due macchine, una per lo meno 
sarò in riparazione , onde per la macchina in attiviti 
è mestieri raddoppiare l’interesse del capitale di co* 

strnziooe, il- che dh . . . . . '. ...._» », 70 

Mantenimento delle officine,- cd istramenti di riparazione, 

onorario all’ ingegnere meccanico direttore-. > . . > 3, 18. 

• ' ' Totale franchi 57,00 


Una macchina di questo valore trasportando ogni giorno go tonnellate 
a 18 chilometri, dà circa fr. 0,033 per chilometro e per tonnellata. 

§. 335. Sulla strada da Liverpool a Manchester ogni viaggio di una 
macchina con 4 ^ tonnellate di carico medio costa 60 franchi. Eccone spe- 


cificata la spesa: 

Acquisto o trasporlo del coke . . . fr. 1 la, 70 ' 

Opera} a carioare il coke e somministrare l’acqua » i, 54 
Unto, olio, canape pegli stantuffi 3 , 70 

Totale franchi 17, g 4 


I, 70 

q, 00 
6, 60 

5 , 60 
3, 00 
3 , 00 


Digitized by Google 



CAPITOLO QBAaXO. i3i 


' SonakA retro fr. /7, g 4 


Tubi di reme e di oupnc, ferri c eal 4 f>jc. .. ■ jf i 5 > qq- 

Operaj per le riparazioni alle ofCcine ■ 18, 73 

Macchinisti e fuochisti . 4 i 

Riparazioni accidentali fuori delle ’ofBcinc . . iì' ^ 4 > 29 

n j . * ••• *. t "i — ' 

a-ios . Tp‘« 1<! fr. :6o, 00 


Onde avere gli stessi ^.ti dd calcolo precedente hiaogna aggumgerc a 
(jucsta cifra l' interesso .di tutte le niacehme impiegate al servizio di 
questa strada. Essendo ^i(^ jofimero di 34 c rappresentando un' capitale 
di 58 o,ooo franchi, il suo interesac al .5 per 7. forma la somma di agf>oo fr. 
che deve essere riportata sopra 3 , 5 oo .^viaggi che ai fanno per semestre, 
c che danno per staggio fr. 5,37. Onile costa alla compagnia fr. 65,37 
il trasporto cui mezzo di una macchina di 4^ tonnellate di carico da 
Liverpool a' Manchester ad una distanza di 46 chiiom., il che equivale 
ad una spesa di fr. o,o 3 per ogni chiiom. e per ogni tonnellata. È però 
a notarsi che in questa cifra trovasi compreso rcccedeuto della spesa ue- 
ce sstria per salire il Rainhill, il quale esìge, coma si è detto, una macclÙDa 
dì rinforzo, io modo ohn U spesa per chilometroe per tonnellata viene ad 
essere ridotta a meno di oenteaimi 3,75 nel piano. Inoltre queste macchine 
vanno con una surprendenie velociiA, ed il prozio della miao d’opera e deUa 
fabbrioozione A ganéralaMnte maggiore w laghilterra che aon in Francia. 

a 3 6. Per medio si puA calcokra ohe sopra uni strada ferrala sensibil* 
mente oriazoniale nella località dona ai ha il combustibile a buon mer- 
cato, e nell’ipotesi che il cono deUa mercanzia sia diretto per una sola 
parte, il prezzo del trasporto col mezzo dalie macchine locomotrici può 
essere io Francia di centimetri 3,3 per chilDmetro e tonnellata. A pari 
circostanza, riteonlo che il ritorno .sia sempre con carri vuoti, il prezzo 
. coi cavalli aumenta a 5 ceoierimi per ohiloro. e per tonnellata , il che 
equivale ad noa economia della metà a favore delle macchine loco- 
motrici. In questi calcoli ooi non frcctamo cotrare coma elemento il 
minor numero dc*fargoot necesMrj che vlen-? in conseguenza della ve- 
locità delle macchine; ma d'altro lato trasenriomo il maggiore spreco de- 
gli stessi che deriva da questa velocità; giacchi^ essendo troppo difficile 
il valutare con esattezza queste due quautità , dousideriamo che si cum- 
peusiuo fra di loro. 

§. 337. Se il ritorno si làcesse col carico, come l’aodata, il prezzo del 
trasporto per chilometro e per tonoellau diminuirebbe dì occessità, ma 
non ridurrebbesi tuttavia alla metà del prezzo sovraiodicato , perchè in 
questo caso le nucebioe si acioperebbero maggionneme. Ciò pure avver- 
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rebbe coll' uso de’ cavalK che sarebbero obbligati a consumare maggiore* 
quanlità di forsa al ritorno, ed in conscgoepaa il prezzo del trasporto non 
si ridurrebbe alla metà di 5 centesimi. In ultima analisi però il vantag- 
^o sarebbe ancora prevalente in favore delle macchine, il cui impiego 
non costerebbe oltre i centimetri 1,76 per chilometro e per tonnellata. 

§. 33B. Esaminiamo le macchine locomotrici sopra un pendìo di sci 
millimetri per metro, pendio che forma il^ limite sul 'quale 'si puh’' far 
conto per la regolare discesa dei furgouij' dell’ arionc‘”sola^ del' proprio 
peso, mentre sopra pendi! minori le curve le rilarderebbono con trop- 
pa facilità. Quando i furgoni discendono ^^''questo 'modovin virth del 
proprio, peso, l’impiego dei motori trovasi 'limitato alla sola spesa. Per 

averc dei fatti a coi appoggiare i‘ nostri calcoli supporrò sempre. 

_ . tgfJ ih cxxst - io.f SS 'ì 

che l’attrito dei furgoni sia esualc^ad del peso e non ad — come 

” o a r 

. . . ' ' . ' ’ . I . ' 

SI valuta nel sistema delle piccole sale : giacché il valore di — si avvi- 

cina maggiormente alla media resistenza provata dai furgoni per riguardo a 
tutte le accidentali circostanze che poaspno porre impedimenti al corso spe- 
cialmente nelle cui^c. Sulla strada ferrata da S. Stefano a làone ewi una 

tratta lunga i4 chilometri che ha queata iudioazione di 6 millim. per me- 

tro, ed è percorsa da macchine e da cavalli impiegati a vicenda pel ri- 
murebio dei' furgoni. Ogni maochina strascma 3o furgoni vuoti, c>fa tre viag- 
gi, e cosi in totale 60 al giorno. Questo effetto eoofbrme a quello che 
abbiamo ritenuto per la forza di queste maechine , giacché abbiamo : 
Attrito della macchina ton. o x o,oo 5 cbil. 4 ^ 

Idem di 30 furgoni a 1000 f 

cltilogr. cadauno ...» .30 x o,oo 5 » 100 

Pendenza * 9 X » 54 ’ . 

I furgoni . » 30 X 0,000 » 130 


Totale chil^ 3 16 

Questo effetto c un po’ minore di quello di cui la* macchina era ca- 
pace. su di una livelletta 'orizzontale, là quale veniva rappresentata da 345 
chilogr. strascinati con una velocità di 3 metri al secondo. Basterà poi il 
rideltcìx alle numerose curve che offre questa seconda porzione di li- 
nea per ispiegare rapparentc diifercoza tra. i due risultamcnli. 

§. 339. Abbiamo dunque al giorno 60 furgoni rimurchiali da ogni mac- 
china a 14 chilometri: però porteremo la spesa delle macchine a 40 h- 
invece di 37, a motivo che si guastano di più su di una strada in pen- 
dio che su di un’altra in prano, giacché sopra un pendio la loro forza 
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devest spiegare in modo continuo , mentre sopta un piano si viene ad 
approfittare assai dalia vrloeiih acquisita. Moltiplicando 6o furgoni per 14 
chiiom. si hanno 840 furgoni ad un cbibni.» e dividendo 4u 'f<'. {)er questo 
numero, U prezza di un (ùrgòne rimurchiato ad un chilometro risulta di 
(ranchi 0,047- questo pendio un cavallo rimnrehia 5 fuigoni al giorno, 
onde occorrerebbero la cavalli per 60 forgoni. Clostando -5 franchi per 
cavallo,' il prezzo di un furgone limnrefaiato ad un chilometro corrisponde a 
fr' 0,07. Quindi le macchine hanno ancora un sensibile vantaggio sui 
cavalli. Rifletteremo però che onde la macchina possa a questo modo 
fare tre viaggi salendo senza perdita di tempo, bisogna che abbia 'molto 
agio per disbrigarsi nei pnnd di carico, ove deve lasciare un convo- 
glio per prendere un altro; se un acelSente auraversa il ritorno della mac- 
china, non può pih fare tre viaggi. I cavalli all’incontro hanno il vantaggio 
di condur meglio i furgoni al punto destinato pel carico , e si sbrigano 
con faciliti da queste tratte di strade che sodo generalmente assai ingombre. 
Se snppongonsi dei carichi da rimurebiare , ogni macchina non potrà 
strascinare che 6 furgoni carichi al pih per ogni viaggio, ossia 18 
al giorno; onde se la salila fosse la metà della discesa, bisognerebbero 
molte macchine simili a quelle usate sulla strada di lione, le quali sono 
certamente inferiori a quelle di làverpoo). 

5. aSo. Ora si considerino le macchine, sopra pendenze di 10 millimetri 
per metro, per le qoeli la parte del peso della macchina decomposta 
secondo riodìnazione diventa sensibilissima. Prendendo 340 chilogrammi, 
per la resistenza che può superare una macchina colla sua ordinaria ve- 


locità, si avrà sulla pendenza di 10 millimetri 1 * 

Attrito della maoabina . . tonncl. 9x0, oo 5 — cbilog. 4^ 
Peso decomposto della stessa « 9 x o, 010 . . » 90 

Totale cbilog. 1 35 ' 

Che si deducono dai ■ 340 

Restano , . cbilogr. ao 5 


In questo pendio la resistenza ‘di un furgone vuoto è eguale a; 

Attrito del furgone cbilog. 1000 x o,oo 5 = chil. 5 

Peso decomposto > 1000 x 0,010 b= > 10 

Totale chil. i 5 

Per cui si avrà, i 3 furgoni circa. Ecco la carica che potrà strasotaare la 
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macchioa. Ora il suo cotto deTs eosero valutato a 4 ^ fr. al giorno per lo 
meno atante < rcccedeoza del pendio. Inoltre (iccome è' impouibilc di abban- 
donarla «Ila' ma celerità nelle dijeesa pel timore di pericoli, bisogna ridurre 
il, suo lavoro a So chilometri in ascesa e So in discesa. JUmurchicrà adun- 
que per giorno 1 3 furgoni a So chilom. per 4 ^ fr-» vale a dire ogni fur- 
gone rìmurchiato ad un chilometro ctialerà cent. 1 1 ,6o. Sopra questa me- 
desima pendenza* un cavallo che eterciia lo sforzo di 6o cbilogr. potrà 
strasciuarc 4 furgoni. Però 4 furgoni sarebbero mai carico troppo grande 
per un lavoro continuo: onde avvicinarci al vero, bisognerà far conto di 
7 furj;oni per due cavalli, giacché anche i cavalli come le macchine ri- 
sentono daH’cccedentc pendenaa. Occorreranno due fermate per fare i So 
chilom., e per condurre i4 furgóni vuoti occorreranno 8 cavalli, che a 5 
fr. codauno daranno la spesa di 4« If* par giorno, vale a dire centesimi 
9, So per ogni furgone rìmurchiato ad un ehilometio. Vi sarà quindi un 
economìa in favore deU’impiego de’cavalli di cent, a, 10 per ogni furgone 
vuoto, o per ogni toouellata rìmurchiata: bisogna però ammettere che le 
nuove macchine eserciteranno un pih possente effettò. 

§. aSi. Oltre i 10 millimetri per metro comincia la possibilità del- 
l'spplicàzioce vantaggiosa delle macchine stazionarie, la quale però real- 
iiientc non si spiega che verso i i 5 millimetri per metro. Ansi » pnò 
questo ritenere oome un limite obbligato; giacché se è minore, e la li- 
nea non sia perfattimeoie retu, basta un po* di pioggia o di neve 
che lordi le niotaje perché i carri nella discCM non possano stra- 
scinare la fune svolta delle macchine dietro di loro , oppure Usogoa 
che i convogli sieno ben <graitdi, il che impedisce il .servizio. Su certi 
piani poco indinaii ne’iempi freddi, quando l’olio o Funtume si gela nelle 
buccole, bisogna attaccare dinanzi nn cavallo per*ajutare la] discesa della 
fune che i furgoni non hanno la forza di strasdoare (Wood pag. aia). 

Ammetteremo sempre che il tonnellaggio sia sulBdenlemente consi- 
derevole per coprire la compera , e lo stabilimento dispendioso di nna 
macchina stazionaria ; e per valutare a primo tratto il loro vantaggio sulle 
macchine locomotrici peri pendìi un po’ forti come sarebbero di mil. o,oi 5 , 
ficbiametenio alla mente che la resistenzadovuta all’attrito della fune é di 

circa -— del suo peso; e supporremo il convoglio disposto di 16 furgoni 
ossia di 16 louDcllaiu iiitio compreso. La' resisieoza de’ convogli sarà: 


.Aiirìto tOD. i6 X o,oo 5 cbil. 80 

l'eudcnza » i6 x 0,0 15 • a 4 “ 


Totale chil. Sao 
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supponiamo che la lunghezza del cammino a cni si estende il servizio 
della macchina stabile sia di 5 ,uoo metri, e che il convoglio sia strasci- 
nato con una velocitli di 3 metri per secondo, come calcolammo nei casi 
precedenti : occorrerà allora una fune del peso di un cbilogr. per me- 
tro, cioè di 5,000 chilogr. io totale. 

Resistenza dovuta alla rigidità della fnoe' . . cbil. aSo 

Porzione del suo* peso decomposto a seconda 


della pendenza > 4^ 

' Totale chilog. agS 


il qual numero indicherà là porzione di resistenza dovuta al motore. 

Se si volessero impiegare delle macchine locomotrici, calcolata la loro . 
forza dr 34 o chilog. alzati a 3 metri per secondo, ne occorreranno due 
per rimurchiare questo convoglio; posciachè una macchina consumerà: 

Per attrito chilog. 45 

Per peso decomposto ton. g x o,oi^ » i 35 

I ' ■ Totale chilog. 1 8o 

Si dedu^DO da . . * • 34 u 

Restano chilog. i6u 

c siccome ogni carro o tnnnellate rappresenta in questo caso una resi- 
stenza di 30 cbilogr., ogni macchina non potrà rimurchiare che 8 cani 
facendo so viaggi. Dunque per i6 ve ne vorranno due che daranno 36 o 
chilogr. per la resistenza dovuta al motore, numero maggiore di quello do- 
vuto alla fune. 

§. a Sa. Supponiamo ancora che si debbqno»ticare all’ insù Soo furgoni 
per giorno. Secondo i calcoli fatti ai §. i6g^le spese della macchina 
stazionaria salgono a 70 fr. circa al giorno, onde il prezzo del rimurchio 
di un chilometro sarà di 7 ccnteùmi. Colle macchine locomotrici non po- 
tendo &re che to viaggi compili per ciascuna nella sua giornata di viag- 
gio di 60 chilometri, non si potranno tirare all’insìi che 80 furgoni, onde 
per Soo occorreranno 4 macchine, che in ragione di 40 fr. l’una coste- 
ranno iQo fr. per giorno, cd il prezzo d'ogni chilometro rimurchiato 
salirà a 53 cent, per tutta la distanza ossia a 17 cent, per un chilometro. 

1 cavalli potreb^ro rimurchiare 3 furgoni cadauno facendo al più 5 
viaggi al giorno , ond' è che ogni cavallo strascinerebbe. 1 5 furgoni 
per 5 franchi, il che equivale a 33 centesimi per furgone sulla to- 
tale distanza, ovvero 1 1 centimetri per clùlometro. Però in questo caso 
i cavalli anderebbero troppo lenti, e ne verrebbe la necessità di ridurre il 
loro carieo a soli due furgoni e mezzo. 
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5 * 335 . Quindi, riassumendo, e supposto sempre un tonnellaggio suffi- 
ciente per pagare le spese di costruzione dei motori meccanici , la di- 
versa utilità dei motori può essere cosi classificau a norma delle diverse 
pendenze. 

Le macchine locomotrici dovranno essere impiegate da una pendenza 
minima fino a 8 , o *io millimetri. 

1 cavalli da 8 , o io millimetri sino a 13, o*i 5 . 

Le macchine stabili da la a i 5 all’ insù. 

§. 334. Qucsu generale conclusione però richiede delle importanti os- 
servazioni. Abbiamo più sopra fatto riflettere all’ ingombro , ed alla in- 
certezza che reca nel servizio lo stabilimento' di molti riposi successivi 
nelle macchine stabili y onde dcvesi conchìudcre che bisogna riservare 
l’uso di quésto motore alle sole particolari necessità, evitando il più pos- 
sibilmente i piani inclinati, su cui diventa indispensabile. Le macchine lo- 
comotrici inoltre sono tuttavia nella infanzia, giacché gli abili costruttori 
cominciarono a studiarle di proposito appena dopo il 1 83 o : si giunse 
bensì a produrre col loro mezzo da 6 a 700 cliilogrammi di vapore al- 
r ora ed anche più ; però una gran parto di esso non ggisce che im- 
perfettamente, giacché nelle macchine usuali una simile produzione non 
corrispon'de che ad una forza dai venti ai venticinque cavalli. Si per- 
venne pure sulla strada di Manchester ad ottenere singolari prodotti di 
forza, ma essi portarono con se delle grayi spese di riparazione. Nulladi- 
meno ci sta davanti l’ avvenire, e senza dubbio l’emulazione dei costrut- 
tori vivamente eccitata -le perfezionerà fra poco, e le renderà capaci d’e- 
sercitare un’azione utile ^che sulle pendenze di 10,0 i 5 millimetri per 
metro (i). . ; ■ . 


(1) Infatti maccliiae meglio costrutte, provate ultimamente sulla parte di strada da 

S. Stefano a Lione che ha i 4 millimetri per metro di pendenza, vi hanno rimorchiato i 5 

furgoni vuoti in ragione di 3 metri per secondo , ond’ é a conchiudersi che potranno 

regolarmente rimurchiaroc la ad ogni corsa. Con iS furgoni ai ha 

Reaistenza dei i 5 furgoni . . ton. i 5 X ZZ'aSó 

I o . 1000 

Idem della macchina » iq x— ^ «.... = 171 

Totale 4^6 

cifra corrispondente alla più considerévole resistenza che abbiano finora potuto vincere le 
migliori macchine di Livcrpool. Esse perù percorrono sette metri per secondo. 

Biot. 
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CONSIDERAZIONI GENERALI SULLE STRADE FERRATE. 


CAPITOLO PRIMO. 

CONDIZIONI GENERAU PEL TRACCIAMENTO 
DELLE STRADE FERRATE 

E COSTO DELLA LORO COSTRUZIONE E MANUTENZIONE. 


§. a35. JLIalle contideraziooi esposte ne’ precedenti capitoli si deduce 
che onde una strada ferrata possa servire al trasporto delle merci co. 
tutta la possibile economia bisogna : 

i.‘ Che sia tracciata in linea retta o con curve insensibili, il cui mi- 
nimo raggio sia di 5oo metri, nè posu l’ una immediatamente di seguito 
all’altra per evitare una troppo grande resistenza. 

3.* Che assecondi il pih dolcemente possibile le pendenze del terreno, 
giacché il minimo pendio annienta fortemente la resistenza. Ove si potesse 
distrarre la generale pendenza nella direzione del più gran trasporto se 
ne avrebbe un grandissimo vantaggio, e si potrebbe paragonare la strada 
ad un canale per cui scendono le barche senza altro motore. 

3.* Che si faccia nio possibilmente d’nna sola specie di motori su 
tutta r estensione della linea, od almeno la si divida in tratte di quattro 

•9 
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o cinque leghe servite da un molor sulo, poiché ad ogni cambiamento di 
motore succede una fermata del carriaggio, e quindi un grave ingombro 
ed una perdita importantissima di tempo (i). 

S- a36. .AITine di confermare con un solo esempio I' importanza di que- 
ste tre generali condizioni supponiamo una strada ferrata, costrutta sul- 
r andamento d' una delle comuni strade regie , colla loro alternativa di 
rapide pendenze e contropendenze. Bisognerebbe in questo caso modi- 
ficare ad ogni tratto sia la natura del motore, sia il carico che deve tra- 
scinare, onde ne verrebbe un perpetuo imbarazzo nc’movimenti de’tras- 
portì, ed una spesa maggiore che nelle comuni strade sulle quali il tras- 
porto si eseguisce di maniera continuata c senza impaccio. 

§. Ecco alcuni particolari sul tracciamento delle più grandi strade 
ferrale eseguite (inora. La strada da Livcrpool a Manchester é tracciata 
con delle curve il cui raggio medio varia dai mille ai duemila metri , 
riunite fra loro con lunghissime linee rette. Solo nell’ entrare di Manche- 
ster ve ne sono due molto aspre del raggio di 5oo piedi inglesi, vale a 
dire di i5o metri. Esse però trovansi assai prossime al punto di carico, 
ed i convogli quivi non vi sono più spinti con quella velocità tanto sor- 
prendente c tanto celebrata dai giornali inglesi. 


(i) Gli inconrcnienli che derirano alla libera e spedita circolazione sopra una sirad.i 
ferrata pel cambiamento di specie dei motori aumentano in ragione i." dello scopo per 
cui fu costrutta la strada stessa, vale a dire se destinata specialmente al trasporto di 
merci o di viaggiatori, perché nell’ un caso si deve avere principale considerazione non 
tanto alla velocità quanto alla economia del trasporto, c viceversa neiraltro; a.° della 
lunghezza della strada stessa. Infatti può essere di poco discapito una non ragguarde- 
vole perdita di tempo sopra una lunga linea percorsa da un motore anche di grande 
velocità, mentre può ferire radicalmente il fine, c far perdere tutto il vantaggio dell’ o- 
pera ove la linea fosse breve, giacché tal perdita di tempo avvicinerebbe la durata del 
viaggio sulla strada a ruotajc a quella che si potrebbe conseguire sulle strade comuni. 

Trovasi in simili circostanze il progetto per la strada ferrata da Milano a Como com- 
pilato dall’abilissimo ingegnere signor O. Bruschetti e fatto pubblico nel tomoLXXXlII 
della Biblioteca Italiana. Quantunque assai pregevole pel suo sviluppo planimetrico e 
per la collocazione felicissima dell’ origine, talché sarebbe diOicile il tracciare linea 
• migliore che cungiunga le due città, non avendo potuto evitare una forte pendenza nell’ul- 

timo tronco presso Como di quasi due centimetri per metro, si é trovato nella necessità 
di proporre l’uso delle macchine locomotrici da Milano alla Camerlata pel tratta di chi- 
lometri 3;, e dei cavalli pel restante tratto dalla Camerlata a Como di circa chilometri 4 ‘A> 
il che recherà probabilmente non piccolo nocumento al buon calta della strada stessa. 
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Ecco il profilo di questa strada: 



<> • 
o 


§. a 38. 11 sotterraneo di Liverpool ò servito da due macchine stabili situate 
alla sua sommiUi. Su lutto il resto deUa linea le macchine locomotrici sono 
il solo motore, c sui due pcndii di Rainhill si amò meglio di raddoppiare 
la loro forza con una macchina locomotrice di rinforzo, che non di sta- 
hilirc due macchine stabili una per ogni piano inclinato. Forse queste 
due macchino stabili avrebbero servito con maggior economia al passag- 
gio di un convoglio isolato; ma per istabilire questo sistema fisso inter- 
mediario sarebbe stato d’ uopo di rompere l’ iutero sistema della linea, c 
limitare il corso delle macchine locomotrici a piccola tratta; c ne sareb- 
bero qu'mdi venuti dei ritardi, un ingombro di furgoni al piede d* ogni 
piano inclinato, ed altri gravi inconvenienti cui la sola esperienza può far 
bene conoscere, i quali stimati in ragione di tempo perduto rappresentano 
una somma considerevole. Si sarebbero schivati questi piani inclinati in- 
termedi tracciando la linea lungo la Mersey, e rimontando l' Irwell sino a 
Manchester, ma questa linea sarebbe riuscita un po' pili lunga. 

§. aSg. Nella strada ferrata da San Stefano a Lione, il terreno presentava 
delle estreme difficoltà per lo sviluppo delle curve. Parte della stessa do- 
veva di necessità essere stabilita sopra le falde tortuose che costeggiano 
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il torrente di Gier, onde si dorettero formare quindici passaggi sotter- 
ranei e limitarsi a curve di 5oo metri di raggio per non entrare in un 
gravissimo dispendio. Ecco come vi sono distribuite le pendenze ed i motori: 
Da Lione a Givors - lunghezza m. rg,ooo: discesa m. o,ooo5 - motori mac. locomotrici 


Da Givors alla fmac. locomotrici 

riva di Gter ’ ’ (e cavalli 

Dallariva di Gier 

a San Stefano - » r aa,ooo »* »» o,oi4 ~ ” cavalli. 

§. a4o. Lungo quest' ultima tratta che presenta una grande inclina- 
zione si potrebbero stabilire delle macchine stabili; ma a malgrado delle 
considerevoli spese che riebledono i cavalli, furono preposti alle stesse, 
perchè gli inconvenienti ebe derivano da quel sistema qui si manifestano 
in tutta la loro estensione. ÌNumcrose strade comunali e regie intersecano 
questa linea di aa,ooo metri, nè si sarebbe potuto assicurare il servigio di 
.sette macchine stabili disposte da 5 in 5 milla metri, che sarebbero oc- 
corse per una si grande distanza, senza gravi ostacoli ed enorme dispendio 
in un paese tanto popolato. Tal successione di macchine avrebbe perfetta- 
mente somigliato ad una catena di cui basta rompere un anello per ren- 
derla affatto inservibile. Questa lunga pendenza di 14 millimetri per metro 
avrebbe potuto essere distribuita a piani ed ascese, ma si ^referl una pen- 
denza continuata nella mira di dividere la intera linea in parti , acciò il 
sistema dei motori non fosse interrotto, ed il servizio io conseguenza riu- 
scisse piu regolare. U' altronde a questo modo si è lasciato aperto il 
campo per trarre profitto dal perfezionamento delle macchine locomotrici, 
il quale non è destituito di speranze, come abbiamo veduto. 

§. 341.11 profilo della strada ferrata da Andrezieux a Rosone è il seguente: 
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5. a 43 . Nella pianura di Forez la linea è sviluppata sopra grandi rette 
come nella strada di Liverpool, cd il servigio può essere eseguito per- 
fettamente coU’ajiito delle macchine locomotrici. Si sarebbe pure potuto 
continuare la stessa pendenza fino a Roanne, ma avrebbe necessitato di 
sviluppare la strada nella tortuosa vallata della Loira al disotto di Bal- 
bigny, onde ne sarebbero indispensabilmente risultati molti sotterranei. Il 
timore di questa spesa indusse gli ingegneri a schivare questo passaggio, 
cd a superare il poggio con quattro piani inclinati, posti nella valle dove 
colano alcuni piccoli alQuenti della Loira. Questo metodo meno dispen- 
dioso nella prima formazione della strada, ha [aumentato sensibilmente le 
spese di trasporto, giacché il passaggio d' ogni piano inclinato costa da ao 
a a 5 centesimi per chilometro e per metro, e le mercanzie debbono im- 
piegare il luogo lasso di tre giorni a -percorrere l’intera linea della strada. 

§. 345. Il costo della formazione di una strada ferrata compoocn: 

1.' Dalle spese per movimenti di terra e murature; 

а. * Da quelle per l' acquisto, e la posizione in opera delle spranghe, 
pulvini e dadi; 

3 . * Da quelle per la compera dei terreni necessari per utabilirvi la 
strada ; 

4. ’ Da quelle dei furgoni; 

5 . " Da quelle delle macchine ed accessori quando se ne serva per motore; 

б. * Da quelle per la direzione e sorveglianza delle opere. 

§. 344* Il primo di questi articoli è soggetto ad immense variazioni se- 
condo le localilé dove si vuol eseguire il progetto ed il maggiore o 

minor grado di lusso che ai vorrà dare alla strada. lu quella da Liver- 
pool a Manchester il riassunto delle spese di costruzione dà: 

per la muratura di 60 ponti fran. a,7aS,ooo 

pel passaggio delle paludi di Chat . > 3 oo,ooo 

per sterri e riporti > 5 fioo,ooo 

per imbrecciamento della carreggiata » aSo,ooo 

carri pel trasporto delle escavazioni * aao,ooo 

sotterraneo di Liverpool di m. a, 4 oo ........ > 1,100,000 

Considerando il sotterraneo di Liverpool come una spesa particolare , 
e facendosene astrazione, si avrà 8,49^,000 franchi per 4^ chilometri, 
distanza dalla sommità del sotterraneo a Manchester , il che equivale a 

177.000 franchi per chilometro Comprendendo poi il sotterraneo fanno 

300.000 franchi per chilometro. 

§. 345. La tratta di strada da San Stefano a Lione è formata, come dis- 
aimo, io un paese montuoso, c sono lungh’ essa:. 
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Un sotterraneo di i, 5 oo metri che ha costato fr. i,aoo,ooo 

Un altro di looo metri che ha costato > 

Finalmente molti altri sotterranei formanti in tatto 
circa 2000 metri che costano per adequato Soo fr. 

al metro, ossia « 

Un ponte di 8 archi stilla àaona che costò per 

lo meno » 

Inoltre tre ponti da 3 a 5 archi in vivo, due pas- 
saggi arcuati sopra dei burroni, ecc. 

Le 'spese relative al movimento di terra, progetto, assistenza, trafora- 
menti, ecc. possono esser valutate a 7,000,000 di franchi per 58 chilora. 
il che dà circa 130,000 franchi per chilometro. Astrazione fatta dai sot- 
terranei, come spese straordinarie particolari all’uhicazione, ne resterebbero 
circa 5,000,000 che fanno 90,000 franchi per chilometro. Ed in essi 
sono computate le spese delle rampe formate pel passaggio delle strade, 
le quali non furono indifferenti in un paese di tanta popolazione. 

§. 346. Il prezzo del chilometro dedotto dalla strada da Andrezieux 
a Roanne, è molto minore dell’ ora calcolato. Non sorpassa i 5 o, o 60 
franchi al metro lineare , ossia i 60,000 al chilometro. Notisi però che 
questa strada ha l’ incunvenientc già da noi rimarcato di molti piani inclinati. 

§. 347. Pure per medio, trattandosi di un paese non molto mosso, si 
può tener per base che la spesa per movimenti di terra non può oltre- 
passare la accennata cifra di 60,000 franchi per chilometro. Questa va- 
lutazione suppone che i trasporti degli sterri sieoo eseguiti, come per le 
tre strade esaminate, col mezzo di carretti simili a quelli della (ig. 35 
scorrenti su ruotaje disposte provvisoriamente. Benché il servizio con que- 
sto metodo non sia perfetto, perc'nè il terreno che porta le ruotaje si 
comprime inegualmente, ed i trasporli non si possono eseguire con quella 
economia che si otterrebbe sopra linee ben preparate, pure presenta an- 
cora immensi vantaggi sul servizio ordinario colle carrette c le carriuolc, 
le quali non si possono muorcrc che con difhcollà nei solchi fangosi c 
sui terrapieni recenti, e può quindi applicarsi con successo a tutti i gran 
lavori di movimenti di terra (1). 

(1) Quamla fumiaiisi delle strade ferrate provvisionali pel trasporto di escavazioui si 
dispuiigouo le ruotaje sopra una priuia tratta di fondo sul quale fu già eseguilo Io sterra, 
e si assicurano a traversi di legno più 0 meno fitti a norma clic il trasporto si vuole 
eseguito con carri grandi 0 piccoli. 

i carri piccoli sono fonnati da una cassa somigliante a un tronco di cono rovescialo, 
clic contiene da un ipiarto ad un terzo di metro cubo di materiale, ed appoggia sopra due 


5 00.000 

600.000 
Goofioo 
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§. a48. Il secondo articolo di spesa è l’ acquisto e la posizione in 
opera delle ruotaje, pulvini e dadi, il quale dipende principalmente dal 

sale grosse due centimetri c mezzo nr'siti di sostegno delle boccole. Le ruote non liamio 
che un piede (m. o, 3i) di diametro, e sono di ghisa fuse in un sol pezzo. Lo spazio tta 
il mozzo c la circonferenza è massiccio dello spessore di un centimetro al più, con ({uattro 
0 cinque furi onde alleggerirne la massa. A questo mudo presentano maggiore solldilà 
die non le ordinarie dei furgoni formate a raggi. Talvolta la cassa gira atturno ad un asse 
di legno che appoggia sopra un telajo situato fra la cassa stessa e le sale. SiflatU di- 
sposizione 'facilita moltissimo gli scarichi, giacché la cassa non si apre che sul dinanzi 
col mezzo di una tavola mobile, per cui inclinando il carro, la terra vuotasi facilmente. 

Questi piccoli carri possono essere tirati a mano fino alla distanza di cento metri dal 
sito del lavoro, purché la strada provvisoria abbia una limitata pendenza nella direzione 
del trasporto, il che c sempre facile di ottenere. Quando le casse girano su di una sala, il 
prezzo di trasporto risulta di 4 centesimi per metro cubo trasportato a cento metri^ quando 
poi sono fisse non possono contenere più di un quarto dì metro cubo, poiché occorre soU 
Icvarli per poterli scaricare^ e in lai caso il prezzo del trasporto si aumnita fino a 6 cen- 
tesimi per metro cubo portato a cento metri di distanza. Gli uomini che tirano i carri 
li scaricano da loro stessi. Il costo poi del carico e dello spandimento dij>ende dalla na- 
tura delle terre, e non vana dairordinano. 

Allorché la distanza del trasporto oltrepassa i cento metri conviene servirsi dei fur- 
goni descritti alla pag. 4^* fig* * quali possono contenere cubi metri i, 6o tir incirca. 
Con questi furgoni sopra un terreno orizzontale un cavallo può fare in una giornata di la- 
voro dai la ai i4 viaggi di looo metri ciascuno compresa Pandata c il ritorno, ciocché 
corriapoode a circa ao metri cubi trasportati alla distanza di un chilometro, e costa 5 fran- 
chi, mercede giornaliera della guida e del cavallo. Il prezzo del trasporto di un metro 
cobo di terra ad un chilometro di distanza rìduecsi pertanto a franclii o, a5. 

Il metro cubo di terra pesando poi ragguagliatamente due tonnellate, il prezzo per chi- 
lometro e tonnellata riescirebbe di centesimi i a, 5, prezzo quasi triplo dì quello da noi 
trovato pei trasporti eseguiti con cavalli sopra una strada ferrata orizzontale quando ri- 
tornano coi carri vuoti. Bisogna però considerare che in quel caso la strada supponevasi 
bene preparata, mentre qui sì tratta di nuovi terrapieni ove il cavallo cammina sopra un 
fondo non assodato avendo a vincere di sovente delle acclività accidentali molto sensìbili, 
prodotte da ineguaglianza di costipamento. Si aggiunga che bene spesso la carreggiata é 
tanto stretta che i carri ordinari si troverebbero nella quasi assoluta impossibilità di svoltare. 

Agli esposti prezzi bisogna aggiungere il costo dei carri , la loro untura e manuten- 
zione, il quale articolo però é di poca importanza. 

1 piccoli carri semplici costano ...... franchi loo 

J piccoli carri con cassa girevole . . dai » lao ai laS 

I grandi carri » 4^u 

• ' 

Li parte costrutta in legname é meno solida in questi che nc' furgoni destinati al 
trasporto del carimne cd hanno minori ferramenti, dal che ne viene la differenza loro 
di prezzo. 

Si spezzano molte ruote nello scorrere sopra terrapieni male assodati sui quali i carri 
provano delle scosse fre<|ucnli. per cui talvolta é necessario tarli passare da una carreg- 
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valore del ferro e della ghisa eoo cui sodo forniate. AuoocDdosl al prezzi 
atiuall dì Francia, prezzi cho non possono che diminuire a motivo del 
progressivo perfezionamento dei melodi di fabbricazione si avrà per una 
spranga di 4 nictri c 6o cenumetrl ossia di i5 piedi inglesi: 

Peso della spranga = 6o chilogrammi a 55 franchi per 

cento . franchi ai, oo 

I pulvlnl del peso cadauno di 5 chilogrammi: 1 8 

chll. a fr. 55. c. » 6, 5o 

Sei dadi a 76 centesimi * 4>* 

Caviglie c cunei » o, So 

Posizione In opera in ragione di 60 cent, per dado » 4^ 

Totale franchi 54> 70 

ossia per metro franchi 7, 54 

e per due ruoiajc • i5, 08 

giata ad un’altra. Anche le casse girevoli e le catene d’unione si rompono con facilità, 
ond'i che le spese di riparazione pei piccoli carri si devono valutare a 5 o franchi al* 
r anno, e quelle pei grandi furgoni a aoo, il che equivale per ogni giorno a franchi o, ij 
pei primi, e fr. 66 pei secondi. L’ untura dei grandi fuigoni costa franchi o, i 5 al 
giorno e quella dei piccoli circa franchi o, o 4 > Cosi le spese di gioroaliera manutenzione 


ammonterebbero per un carro piccolo a franchi o, ai 

per UDO grande » o, 81 


Supponendo la chilometri la distanza percorsa tra andata c ritorno dall’ uno e dall’al* 
tro carro, si avrà franchi 0,0017 per ogni viaggio del piccolo a 100 metri, ossia franchi 
0,06 per ogni metro cubo trasportato a 100 metri , e franchi o, 068 per ogni viaggio 
del grande di 1000 metri, ovvero franchi o, o4 per un metro cubo c per chilometro. 
11 costo definitÌTO pei carri piccoli risulterà pertanto dai centesimi ai centesimi 
6,6 per ogni metro cubo trasportato a 100 metri, e pei carri grandi contesimi 29 per 
ogni metro cubo trasportato ad un chilometro. 

Alla Direzione di ponti c strade si valuta 7 centesimi e mezzo il trasporto di un 
metro cubo di terra col mezzo delle carrìuole per ogni ricambio di 3 o metri ^ il che 
equivale a ceot o 4 per ogni linea di 100 metri. Coi carretti tirati da cavalli a distanze 
di tre a quattrocento metri sopra terrapieni costerebbe almeno la centesimi 100 

metri ossia franchi 1, 20 ogni chilometro. Si comprende quindi quanto sia grande la 
economia impiegando le niotaje pe’ grandi trasporti di terra, e quanto sia a desiderarsi 
che ogni Capo luogo di Dipartimento tenesse in deposito un numero di aoo spranghe 
eoi pulvini e le traverse oltre qualche carro. Simile provvista costerebbe circa fr. 8000 e 
permetterebbe di eseguire con risparmio e sollecitudine dei lavori che non si mandano 
ad efretto co’ mezzi ordinari che con somma lentezza c mediante ingente dispendio. 

Una simile applicazione delle strade provvisionali ai trasporti di terra si fece nella e* 
scavazione del nuovo letto della Loira al ponte di Roinne. 

Biot. 
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e per una strada doppia a 4 i6 

il che equivale per chilometro a » 3o,i6o ossiaa fr. trcotamila(i). 

§. a49* spesa per P acquisto dei terreni è molto variabile secondo 
1 / la larghezza della strada computate le sue scarpe, a.* la qualità c 
situazione dei terreni attraversati dalla stessa. Si può supporre che una 
strada a quattro ruotaje occupi una superficie di i 2 metri circa, di cut 
6 per la via, e 5 per ogni acarpa. Nella speranza che là nuova leggo di 
espropriazione diminuirà il dispendio portato dalle trattative co* proprie- 
tari si potrà ridurre il prezzo di un metro quadrato a qualche cosa meno 
di un franco, e far conto di 10 franchi al metro lineare di strada, os- 
sia di 10,000 al chilometro (a). 

(1) Ritenuto il valore del ferro in Italia, ed il peso e le dìroensioDÌ delle spranghe 
pulvini c dadi, riconosciute in questi ultimi tempi necessarie per una strada di media 
attività che abbiamo indicate nelle varie note al Capitolo della Sezione I.', e valu- 
tati tutti gli altri elementi superiormente da Biot trascurati, gli esposti prezzi ridur- 
rebbonsi come segue: 

Spranga di ferro cilindrata lunga m. 4 * 60, del peso di chilog. '97 per 

metro: chilog. ia 4 . ao clic in ragione di fr. o. 60 al chilog. danno, (r. 74. 5 a 
N.** 4 pnlvint intermedi di ghisa del peso di chilog. 7 cadauno — chi- 

log. ad a fr. o. 5 o. n 14. 00 

Pulvino doppio alPunionc della spranga successiva: chilog. 9 a fr. o, So n 4 < 

N.** 4 minori ed uno maggiore al prezzo ragguagliato di fr. a, 00 cad. 10. 00 
Caviglie e cunei . * . . . . . . . . . » o. So 

Raddrizzamento delle spranghe ini sito prima della posizione in opera (§a 5 )» o. ao 
N.* 5 pezzi di feltro incatramato da porsi sotto de' pulvini (Nota a pag. 17)^ i. 00 
Collocamento in opera in ragione di centesimi 60 per dado . . » 3 . 00 

• Totale fr. 107. 7a 

che corrispondono per metro . . a fr. z 3 . 4 > 

€ per un binario di ruotaje » 4^. B4 

e per una strada a due binari ......... 98. GB 

ossia circa fr. 90,000 per chilometro. 

(a) Nell'alta Lombardia dove l'agricoltura ò molto ralHnata e la popolazione piut- 
tosto numerosa, il costo di un metro quadrato di terreno, contemplata anche la spesa 
per trattative e qualche affezione, sale per ragguaglio a fr. o. 75 per metro superGciale 
ossia fr. 8 . 5 o circa per ogni metro lineare di strada, il quale calcolati i danni detti di 
scorporo , vale a dire di divisione e di difGcoltato accesso dei campi , può aumentare 
d' un terzo. Simil prezzo rìduccsi a fr. 6,00 nella bassa Lombardia e nella parte piana 
degli Stati Veneti , cifra che si fa ancora minore nc' terreni incolti delle maremme di 
Toscana e delle steppe romane , c si raddoppia nelle vicinanze delle città popolose » 
come sarebbe Napoli, sparse di ridenti e deliziosissime viUc. 

Di raro poi nello sviluppo della linea d' una stra'da ferrata di qualche considerazione 
legata a tinti riguardi economici c tecnici si dà il caso di evitare f atterramento dì 
caseggiati ed officine. Ciò dipendendo da elementi troppo variabili non si può sommini- 
strare un dato a coi appoggiare un calcolo anche approssimativo. 

30 
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§. ìSo. La quantità dei furgoni ed il numero delle macelline non si 
possono assolutamente calcolare che per un dato tonnellaggio ed una dat.i 
velocità. Ci contenteremo dunque di richiamare che un furgone ordinario 
Ville 5 oo franchi, ed uno sulle molle 800 franchi. Una macchina di forza 
ordinaria costa dai tS ai ao,ooo franchi. Più sopra abblam pur dato il 
prezzo di tutto il materiale pei piani inclinati. 

§. a 5 i. Quanto alle spese di direzione dei lavori non debbono oltre- 
passare il — del capitale impiegato, compresivi gli studj della linea, cifra 

conforme ai risultati somministratici dalla costruzione di diversi canali , 
e delle strade ferrate francesi. 

§. aSa. Riassumendo ora le spese per la formazione della sola linea. 


avremo per prezzo di un chilometro; 

-Movimenti di terra c murature fr. 60, 000 

Ruotaje, pulvini e dadi in opera • So, 000 

Occupazione di fondi • io, ooo 

— per la direzione dei lavori » 5 , 000 

ao r 

Altrettanto per ispcse imprevedute ■ 5 , ooo 


Totale fr. 1 1 o, ooo 

Questa stima può essere considerata come un medio applicabile 
alle grandi linee, ma per quelle di piccola estensione può variare di 
molto a norma delle circostanze locali, giacché più della metà della spesa 
dipende da movimenti di terra e murature. Spesso anche la spesa totale 
si ridurrà a soli 60 franchi per metro (i). I punti dove si caricano e 
scaricano le mercanzie esigono un certo numero di incroclamenti c di 


( 1 ) Giacché ì dati dclf esperienza in queste cose hanno maggiore cHicacìa a persua- 
dere che quelli del raziocinio, riporterò il costo approssimativo delle principali strade 
ferrate dTuropa, ricavato principalmente dal più volte citato Miiiard : 

Strada di .Andrezieux in ghisa ad un binario di ruotaje: per metro lineare fr. fio 


Roanne in terrò ad un binario > 100 

Lione idem . . . . “ aaS 

Darlington e Stockton in ferro e ghisa ad un binario . . n 8a 

Liwrpool e Manchester in ferro a due binari ...» 4>u 

Lecds e Selhy idem . • • " aS? 

Londra e Birmingham idem: valutata 34$ 

S. Elcna Runcorn in ferro ad un binario .... » i55 

Norimberga c Furth itiem . . » . . . » too 


.Mamisfeld presenta il seguente riassunta del costo della strada da Brussella a Ma- 
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vie ausiliarie che varia a seconda dell’ importanza del tonnellaggio. 
AliLiam dato nella nota i pag. 49 d dettaglio del valore dei diversi 
pezzi d’ incrociamento da noi descritti. Qui ci limiteremo a richiamare che 
uno sviluppo di linee ausiliarie nei punti di carico deve essere ritenuto 
come una condizione vitale ad un buon servizio. 

§. a53. Le spese di manutenzione delle parti stabili d’ una strada fer- 
rala dipendono dal più al meno dalla frequenza c dalla velocità dei tra- 
sporti. Se il tonnellaggio è di poca considerazione, e se la velocità non 
è molta, come succede quando i furgoni sono tirati da cavalli, la durala 
delle ruotaje può calcolarsi persino a quindici anni, come si dedusse dalle 
osservazioni fatte su molte strade ferrate che servono per le miniere dei 
dintorni di Newcastle. Anche i pulvini hanno allora una lunghissima du- 
rata, 0 la manutenzione della strada riducesi quasi alla soia rinnovazione 
delle caviglie e dei cunei, coi l' umidità distrugge prestamente ad onta 
delle diverse precauzioni che si ponno prendere affine di preservarli. Tutto 
questo però suppone che la linea non presend delle aspre curve , giac- 
ché allora il movimento dei furgoni contrastato dallo stesse, portando una 
considerevole porzione di forza motrice contro questa nuova resistenza, di- 
strugge per conseguenza la solidità delle congiunzioni di quelle ruotaje 
contro delle quali sfregano gli orli delle ruote; ond’è che su tali cur- 
ve, vale a dire sino a soo metri almeno di raggio, la ruotaja esterna 
trovasi rovesciata c sciupata in pochissimo tempo , ragiono di più per 
escluderle. 

§. 364 . AfGne di rimettere una strada scompaginata, I' operajo servesi 
di una specie di leva di ferro che ha la forma d’ uno zappone largo c 
ricurvo alla sua estremità. Con questo istrumento egli prende la spranga 
dal lato dove è rovesciata, tenendosi nel mezzo della strada, e pesandosi 
sul manico lo raddrizza facilmente in un coi sottoposti dadi. Colle leve or- 
dinarie troverebbe spesso un cattivo appoggio nel suolo. 


linrs lunga circa no cliilomclri : 

Acquisto (lei teneni 

Movimenti di terra 

Mano d’opera . 

.\c(|uisto di ruotaje ecc 

Edificj pertinenti 

, .\mministrazionc 

Misura dei fondi 

Totale 

il che c(|uivale a franchi (>7,000 per chilometro. 


. franchi a63,5ao 

- ” 

. n ia5,8oo 

. » 763,700 

. I» 65,3uo 

. » i8,5oo 

. n 2.000 

franchi 1,333^^0 
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§. -j 55 . Ne) caso che si adoprino i cavalli, genere di motore facilis- 
simo a procurarsi, e troppo comodo come ajuto perchè vi si debba af- 
fatto rinunciare pei grandi trasporti , bisogna imbrecciare solidamente il 
mezzo della carreggiala, o formarvi una specie di selciato perchè essi vi 
possano fermare i loro piedi ; altrimenti adunandosi l’ acqua, e stagnando 
ne’ solchi formati dai loro passi , camminano diflìcilmente. Oltre di ciò 
r acqua rovina le caviglie dei dadi, i cunei delle ruotaje , ed insinuan- 
dosi sotto i dadi stessi nc scalza il terreno, cd anche li fende col gelo 
se hanno qualche screpolo. Questa selciatura utile anche se si adope- 
rano le macchine, perchè consolida la strada, richiede una rinnovazione 
più o meno frequento servendosi dei cavalli. 

§. a 56 . Se il trasporto è molto considerevole, e la velocitii è rapida , 
e s’impiegano le macchine locomotrici, le spese di manutenzione cre- 
scono sensibilmente, le sconnettiture si fanno frequenti anche con curve 
pochissimo sensibili, ed i dadi si spostano o s’ avvallano per le scosse che 
loro imprimono i convogli di venticinque carri del peso di 100,000 
chilogrammi, colla velocità di tre leghe per ora, oltre la macchina il cui 
peso giunge a 5 ,ooo, e 7,000 chilogrammi, ripartiti soltanto su quattro 
ruote. Per queste scosse anche i cunei e le caviglie de’ pulvini si smuo- 
vono, e non essendo più fermi si sollevano sul proprio dado .- effetto ri- 
marchevole soprattutto nc’ pulvini posti alle unioni delle spranghe clic si 
alzano pel carico che gravita specialmente nel loro mezzo. Una volta che 
il pulvino sia sollevato sul proprio dado i si spezza facilissimamentc. Se 
la pendenza è rapida bisogna adoperare spesso delle scarpe per fermare 
le ruote, e ne succede uno sfregamento assai energico sulla ruotaja , la 
quale non essendo di tempera così dura come la circonferenza dello ruote, 
si consuma, c si slamina nella sua parte superiore. Questo sfogliamento 
succede pure senza l’ uso delle scarpe per sola conseguenza delta velocità 
(li ruotazionc, la quale produce sulle ruotaje l’effetto d’un laminatojo, - 
vale a dire ne disgiunge i diversi strati se non sono perfettamente sal- 
dati. Talvolta si spezzano anche delle spranghe, quando si rompe una sala 
tid una ruota, di maniera che il peso del furgone carico cade cd urta sulla 
ruotaja; ma questa causa di deterioramento è meno frequente (i). 


(1) La inanutcìuianc tirile parti stabili di una strada ferrata si può dividere in due 
sezioni: la prima riguarda la manutenzione del fondo strailale, dei ponti, passaggi, scoli, 
magazzini, rimesse ecc. od in generale i lavori di movimenti di terra e d’opera mura- 
ria : la seconda riguarda le parti in ferro ed in legno o pietra, che sono speciali a que- 
sto genere di strade. Evidentemente le spese necessarie variano non solo a norma della 
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§. 357. Le raouje speizate, consunte o sfogliate possono rivendersi 
come abkiam detto a ao, o aa franchi per ogni 100 chilogrammi. Co- 
stando le nuove 35 franchi si viene a perdere su quello fuori d'uso il 
40 per °i, al più del loro valore. Sulla rivendita dei pulvini spezzati si 
perde la metà del loro valore perchè si adoperano come mcschianza nella 
fusione dei pezzi di gran calibro. 

§. a 58 . Giusta il rendiconto del i 83 a della strada di Manchester a Li- 
vcrpool, le spese di manutenzione ammontavano a 373,883 fr. in un anno 
e sopra una tratta df 5 o chilometri; ovvero a 7,477 franchi o 64 cen- 
tesimi per chilometro. ^cl primo semestre del i 833 queste spese furono 
di 3,357 franchi per chilometro, il che vale 6,714 franchi per un 
anno (i). Queste somme enormi dipendono dalla estrema velocità dei tra- 
sporti. Sulla strada da San Stefano a Lione, dove le velocità sono più mo- 
derate, queste spese non oltrepasseranno al più il terzo della esposta somma 
ossia 3,590 iranchi a malgrado delle difìGcolià parziali derivanti dalla 
manutenzione delle parti curve e dalla vicinanza del Rodano. Può dun- 
que calcolarsi a a, 5 oo franchi annui la media delle spese di manuten- 
zione di un chilometro di strada ferrata, soggetta ad un considerevole 
trasporto, e ad una velocità di 3 , o 4 metri per secondo (a). 

Per una strada di medio tonnellaggio , c d’ una velocità d’ un 

frequenza, della velocità di trasporto e della qualità dei motori, ma eziandio in ragione 
della qualità del fondo, del genere di costruzione e della specie dei materiali impiegati. 
Ad ogni modo però la prima seziono di spese riesce piccola a confronto della seconda, 
specialmente se il trasporto non si eseguisce col mezzo dei cavalli. Schmitz valuta per 
le strade percorse da macchine il a ifo per cento del costo primitivo per la manuten- 
zione del fondo stradale e degli edifici che ne fan parte, c calcola che la durata delle 
ruotaje disposte sopra dadi di pietra come quelle di Livcrpool possano durare 3 ù anni, 
e quelle all’ Uso americano piò leggieri ed inchiodate sopra correnti di legno circa io 
anni per riguardo al ferro, e fra i 7 e gli 8 anni per riguardo al legno , ritenuta la 
media fre<|uenza della strada di circa 3 u,ooo persone , e 80,000 tonnellate annue. Per 
la strada di Brussella in cui furono sostituiti dei travi traversali ai dadi per sostegno 
dei pulvini s’ è calcolata la durata dei travi stessi a io anni. 

È poi buona ^evidenza che le riparazioni si facciano continuamente per mantenere 
sempre libero il corso sulla strada, e prevenire delie dannose degradazioni. A questo 
fine sulla strada di Livcrpool sono disposti degli operai ad ogni laoo metri di un sem- 
plice binario, i quali hanno cura del loro tronco, oltre altri giornalieri incaricati a 
tener pulite le ruotaje specialmente da ciò che potrebbe impedire il libero corso agli 
orli delle ruote. 

(1) Tali spese si mantennero pressoché costanti , giacché dal rendiconto del secondo 
semestre del i 836 risultarono di fr. 176.937, il che equivale a fr. 3,539 chilometro. 

(a) Riportiamo la seguente tabella stesa da Miuard, la quale potrà servire di paragone, 
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metro e mezzo per secondo, non oltrepasserà i looo franchi. Vi occor- 
rerà però un maggior numero di carri. Cosi sulla strada da San Stefano 
alla Loira dove il servizio si fa con lentezza, vi sono quasi aSo carri ; 
epperò il trasporto non oltrepassa il medio di 5o carri al giorno. 

§. aSg. Nc’ precedenti capitoli abbiamo valutato il dispendio di tra- 
zione a norma delle diverse inclinazioni , c per ogni specie di motore. 
La manutenzione annua d’uo furgone per tenerlo continuamente io buono 
stato si può valutare a 5o franchi almeno, e per persuadersene basta os- 
servare che dei 5oo franchi che costa, ve oc sono* almeno 3oo in sale, 
ruote , boccole , sostegni , spranghe d’ intelajatura e caviglie , oggetti di 
di lunga durata e che rotti riveodoosi a metà prezzo. Gli altri 3oo fr. 
sono il costo del lavoro del falegname e del legno pei cosciali c pel 
porta-carico, che sono le parti che si deteriorano con maggior prestezza 
per l’uso c per l’urto dei furgoni fra di loro. Del resto si concepisce che 
la manutenzione annua dei furgoni è in ragione diretta del loro servizio, 
per cui se' la strada ha poca attività, od il numero dei carri è conside- 
revole a confronto della data qnantità di trasporti, essa diminuirà restando 
i carri maggior tempo senza riparazioni (i). 


r fornire dei criteri appoggiati al vero sopra l'entiti di questa specie di spese. 


[ Denominatione 

^Untori 

Peso 

Tonneggio niedio 
annuo 

Velocità media 

Coslo drtli manu-}| 
tenziunrdi uometro i 

h delle Slradc 

impiegati 

: 

Inrgoni 

macch. 

merci 

viiggiat. 

merci 


per una solacarreg. ! 

Darliogton, par- 


looncl. 

tonaci. 

tonoellat. 

tonoellat. 

metri 

metri 

Fraoriii j 

Per mino d’opera. ' 

te superiore. . 
Idem, parie in- 

cavalli 

4 

■ 

100,000 

■ 

0,90 

• 

0,48 j 

ieriore 

inaccliine 

i 

7,5 

45 o,ooo 

« 

5 , 00 

7. 00 

1,08 i 

0,54 ; 

Glascon .... 

idem 


5 , e IO 

96,000 

6,000 

3 ,?o 

7, IO 

laiverpool .... 

idem 

5 

S,e la 

aao,ooo 

Oa,ooo 

5 , «o 

7, e IO 

1,0^^ 1 

Lione 

cav.e mac 

i 

6,5 

300,000 

1 6,000 

3, 9 ® 

4 ,eS 

0,54 ? 

Opera e mnteriali i 

Livcrpool .... 
Snaoniagton . . 

macchine 

s 

8, e la 

aaojooo 

5 a,ooo 

5.40 

7,c IO 

3 ,a 8 

idem 

■ 

7 » 5 

70,000 

7,000 ! 

6,60 

0,60 

1,17 

1 Variogloii . . . 

idem 

4 

7 »^ 

70,000 

j 

5 , 00 

5,00 

'•‘7 

1 Lione 

cav.e mac 

4 

6,5 

aoo,ooo 

IDjOOO j 

3,90 

4 , e 8 

0, 84 

0 ! 


.\ffinc di porre in accordo queste cifre colle esposte da Biot bisogna avvertire che 
la strada di Livcrpool essendo a doppia carreggiata e costando fr. 6714 al cliilometro, 
il che equivale a fr. 6 , 72 al metro, costerà fr. 3, 36 per metro e per carreggiata, il che 
poco si discosta dalle 3, uB esposte da Minard. Per la strada di Lione le cifre esposte 
tla Biot non sono che presuntive. 

(i) Stando ai Calcoli di Poussin per la strada da Baltimora a Washington, le diverse 
parti di una macchina locomotrice adoperata il più continuamente possibile dovrebbero 
rinnovarsi come segue: le ruote impellenti quattro volte per anno, le rispettive sale 


Digitized by Google 



CAPITOLO PRIMO. i 5 i 

§. a6o. Le spese d* ammiuUirazione iranno in proporzione del red* 
dito, ma piii grandi quanto esso sarà minore. Sulle strade frequentate 


una volta, le altre due ruote due volte all'anno e le loro sale una volta ogni tre anni, 
la caldaja ogni dieci anni, le sue griglie due volte Panno, i tubi che attraversano la 
caldaia, il fumajolo e la porticeila del focolare ogni anno, oltre le riparazioni acciden- 
lali continue a queste stesse parti ed alle altre del mcccaDismo che non sogliono rin- 
novarsi che ogni dieci anni. 

Quanto poi alle spese di manutenzione dei furgoni stima lo stesso Poussin: i.** che le 
ruote di quelli destinati al traq)orto delle mercanzie sieno logorate dopo percorso lo 
spazio di circa 16000 cliilometri , quelle per le vetture pel tragitto dei passaggicri di 
36 ooo chilometri, e <(ucllc dei traini che seguono le macchine di 10000. In Inghilterra 
la durata delle mote di ferro malleabile si valuta di tre anni, e di cinque U durata 
delle ruote di ghisa temprate alla circonferenza. 1* Le sale e le boccole entro cui gi- 
rano, hanno una durata tripla di quella delle ruote. 3 .* Le molle, quintupla. 4 ° H 
•carico, se a piattaforma, può durar due anni, venendo destinato al trasporto di merci 
grossolane che lo possono facilmente sciupare ^ e tre anni se a ca.ssa pel trasporto di 
oggetti minuti. 5 .* La spesa per untura servendosi delle boccole ultimamente perfe- 
zionate ( pag. 36 nota i ) riduccsi a fr. o^oo 3 per ogni lega di quattro chilometri. A 
tutto ciò va aggiunto P interesse del costo primitivo del furgone, le spese dei carri 
che rimangono vuoti in riparazioRej le quali sono calcolate ipo del totale, e Pintcrcssc dei 
carri di ricambio che si valutano a 4 furgone in corso. (Ecco il ria ssunto di 

questi calcoli tal quale viene esposto dall'autore: 





Costo annuo 

Costo 


Denominazione delle parti 


per tonnellata 


di un furgone 

e chilometro 



franchi 

centesimi 

a 

Ruote 

Sale e boccole 

'ts 

o,o 4 

3 

Molle 

o 4-38 

o,oa 

4 

Porta-carico 

86 ,iq 

0.07 

5 

Untura 

33,00 

o,oa 

6 

Carri VU06 Ilio de' 5 artìcoli suddetti ! . . 

5 a, 08 

0,04 

7 

Interesse della spesa primitiva ; 

45,54 

0,o4 

8 

Idem dei carri ai ricambio 

i8i,i6 

0 , 1 5 


Totale 

800, 5 g 

0,65 1 


per cui valutandosi il carico di ogni furgone a tre tonnellate importerebbe il trasporti» 
per furgone e chilometro fr. 0,0195^ ed essendo la lunghezza della strada di laH 
chilometri tra andata e ritorno che potrebbe essere percorsa ogni di d;^ ciascun con- 
voglio, la spesa giornaliera per furgone sarebbe di fr. a. 56 . 

Con simili calcoli si trova la spesa giornaliera di un furgone per viaggiatori anuuun- 
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SI può calcolare per approssimatone il 4 7. dell' enirtiCa lorda. Chiu- 

deremo il capitolo richiamando che le yalutazioni ora stabilite non sono 
che ragguagliate, che possono variare a seconda delle parziali condizioni 
della strada, c che sono sempre modifìcate dalle località e dalla quan- 
tità di trasporto (i)> 


Unte a fr. 5 . 3 o, quella di una macchina locomotrice a fr. 4 i> 70 c quella di un traino 
di approvigionamento a fr. 3 . io : per coi calcolato a la furgoni un convoglio di merci, 
costerà su quella strada per questo riguardo complessivamente fr. 75. 5 a per giorno e 
pel trasporto di tonnellate 36 , ossia cent 1,64 per tonnellata di merce e per chilo- 
metro. 

Pambour ha dedotta la spesa di riparazione delle macchine locomotrici sulla strada 
ferrata di Liverpool, destinata principalmente al trasporto di persone e percorsa con una 
velocità media di 37 chilometri P ora a cent. a,oa6 per tonnellata di peso lordo, por- 
tata ad un chilometro dì strada supposta orizzontale , e sulla strada di Darlington che 
serve specialmente per le merci, e dove il servizio non è così puntuale e la velocità si 
calcala di circa ao chilometri, a soli ccnt. 0,66. 

^1) Gioverà assai ad illustrare questo punto economico il paragone de' redditi e delle 
spese annue dello tre celebri strade ferrate di Liverpool, di Lione e di Budwcis, fatto 
dall' illustre cav. Gerstner, e da noi riprodotto in una delle Appendici aggiunte in hn 
d' opera. 
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CAPITOLO SECONDO. 


PARAGONE DELLE DIVERSE MANIERE DI TRASPORTO 
PER LE MERCANZIE. 


S- 361. Porgerò in questo capitolo alcune osserrazioni sui vantaggi 
relativi dei canali, delle strade (errate e delle strade comuni; questione che 
eccitò principalmente in Inghilterra una quantità di discussioni, a coi i 
giornali presero parte chi pei canali chi per le strade ferrate, c si scrisse 
assai senza conoscerne le prime basi. Si paragonò indistintamente un ca- 
nale ed una strada a ruotaje qualunque, senza pensare che i dettagli di 
costruzione di questi grandi mezzi dì comunicazione possono modificare al 
doppio e anche al triplo l’economia secata nelle spese di trasporto. Ora 
che la passione si è dissipata, si ritornò alle cih'e, e si comincia a com- 
prendere r impossibilità d'istituire a tutto rigore un paragone generale ed 
assoluto tra i due mezzi di trasporto, la cui scelta dipende in (special 
modo dalle località in cui il progetto deve essere eseguito. 

§. a 6 a. Per questo fine bisogna considerare: 1° Il pendio e la natura 
del terreno da attraversarsi, siccome la facilità di procurarsi le acque ne- 
cessarie per 1 ’ alimentazione del canale. 3.^ La natura delle relazioni com- 
merciali tra i punti situati agli estremi o nel mezzo della linea. La di- 
rezione principale delle masso di trasporto, la qualità stessa delle mer- 
canzie, la distanza a cui si devono spedire, sono io fatto circostanze della 
ptii alta importanza, cui bisogna beo ponderare prima di decidere cosa 
alcuna. ' 

§. 363. Sul canale di Linguadoca due cavalli comuni conducono una 
nave di 100 tonnellate a i 3 , 6 oo metri l’ora. Percorrono' 56 , 100 metri 
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al giorno, ed incontrano nel loro tragitto loo soategoi ripartili sopra 240 
chilometri che è la lunghezza del canale.,^! calcolano per le spese : 

Cavalli per 7 giorni a 6 fr. il pajo Ir- 4®> 

Consumo delle navi » 56, 00 

Un pilota e due nomini a 5 franchi c mezzo ...» 73, 5o 

(i) In tutto franchi 171, 5o 

Il che importa franchi o, 007 per prezzo del trasporto di una ton- 
nellata ad un chilometro. Avendo le chiuse la caduta di circa metri 3, 60, 
la pendenza media del canale risulta di circa un millimetro per metro. 
Con tale pendio le macchine locomotrici non potrebbero eseguire i tras- 
porti, supponendo anche che ritornino caricali, a meno di fran. o, oi5 per 
chilometro e per- tonnellata. 

§. 364. Dunque sotto questo aspetto è vantaggioso il canale, astrazione 
fatta dai maggiori o minori ioconvonienli che possono olfrire al commer- 
cio le sue asciutte estive e jemali. Rimarrebbe a confrontare 1 interesse 
del capitale di primitiva costruzione, ma per questo riguardo si può ri- 
tenere in generale che un canale di grande sezione, ed una grande strada 
ferrata della media pendenza di i a 2 millimetri per metro devono co- 
stare press’ a poco egualmente , giacché le ultime opere pubblicate in 


Francia sulla navigazione valutano: 

Il chilometro di canale fr. 90,000 

Più pei sostegni, ogni metro di caduta » 34,000 

Onde un chilometro di canale colla pendenza 

di I millimetro per metro costerebbe * i i4iOOO 

a .... » 1 58,000 

3 » i6a,ooo 


Abbiamo valutato per ragguaglio la costruzione di un chilometro di strada 
ferrala 1 1 0,000 franchi , per cui quando il terreno è sufiicientemente 
piano , la spesa piiniitiva ù conguaglia per una parte e per f altra. 

Ma tono pochi i canali su cui possono adoperarsi i cavalli con - 
vantaggio. Per tutti quelli pe’ quali dei ponti e soprattntto dei so- 
stegni moltiplicati esigono il momentaneo distacco dei cavalli; per quelli 
in cui la strada alzoja presenta delle rapide giravolte, i cavalli non pos- 
sono essere adoperati unto comodamente, e bisogna ricorrere agli uomini 
per tirare le navi. 

§. a65. Cosi sul canale di Briare la cui lunghezza é di 108 chìlo- 

(1) Queste notizie son tolte dall’ opera che ha per titolo: Saggi tui battdli a vofto- 
IX di Touratse e McUct. Biot. 
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metri, il tonneggio à ft col mezzo di uomini che impiegano 7 giorni a 
condurre una nave di sole 40 tonnellate stante le piccole sue dimensiuui. 
Le spese risultano come segue: 

Tre barcajuoli per sette giorni fr- 60 

Due alzai . . . > 34 

Manutenzione della nave » 60 

Totale francbi t 44 

il ch<i equivale a francbi o, o 33 per cbilometro e per tonnellata, quan-- 
lunque il canale non presenti un gran pendio. In questo caso le strade 
ferrate sarebbero state più convenienti. 

§. 367. Se prendesi ad esempio il canale di Givors, il suo medio pen- 
dio ò di 6 millimetri per metro coràc per la strada ferrata che seguila 

la stessa valle. Sopra 1 7,000 metri questo canale presenta 38 sostegni 

di ineguale caduta, frequenti ponti, e delle discese ad andirìvieni, circo- 
stanze che non permettono l’uso dei cavalli . Le spese per una nave di 
60 tonnellate si deducono dal seguente calcolo; 

Tonnellaggio per la discesa ss due uomini ed un 

battelliere fr. i 5 , 00 

Ritorno a nave vuota 1 13, 00 

Consumo della nave e inaoutenzione delia fune per 
6 giorni, tempo necessario per tragittare e caricare .... io, 00 

Totale fr. 87, 00 

il che equivale fr. o, o 35 i per chilometro e per tonnellata. 

§. 368 Sulla strada ferrata la discesa di 60 tonnellate sopra 30 carri 
può farsi con una mezza giornata d’uomo, ed il prezzo del rimurchio di 
un carro vuoto ammonta a circa i franco allo quali spese bisogna ag- 
giungere il consumo e l’untura dei carri calcolata in ragione di fr. o, So 


per cadauno, onde si avrà: 

Per la discesa di sessanta tonnellate ..... fr. i, 35 

Rimurchio di ao furgoni » 30, 00 

Consumo ed natura degli stessi > io, 00 


Totale .... franchi 3 i, aS 

•I che offre un vantaggio snl canale ad onta della grande pendenza. 

§. 369. È ben vero che per le mercanzie che devono salire, il prezzo 
del tonneggio col mezzo del canaio sarebbe un po’minore di quello che si 
potrebbe avere colla strada ferrata, e vuoisi di passaggio ritenere che 
perfino a questo limite di 6 millimetri per metro, il che equivale ad un 
sostegno ogni Soo metri, il canale pel trasporto ascendente sarà più ym~ 


•* / 
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taggioso ; ma d’ altra parte farò osservare che con tali pendenze occor- 
rerebbero delle spese enormi pei bacini , e prese onde alimentare i 
canali a sostegno di grandi dimensioni come appunto quello di Lingua- 
doca, e che questi soli canali sono suscettibili di portare delle navi di 
utile capacità per la navigazione. Pei canali di minore grandezza, come 
la maggior parte dei costrutti in Francia e come il sopraccitato di Givor.c, 
bisogna all* origine far passare il carico da una nave ad un’ altra spesso 
con gravo dispendio, per non essere stretti a far navigare nel fiume i 
battelli costrutti per il canale, addoppiando la spesa di navigazione a 
motivo della loro fonna quadrata c della loro immersione nell’ acqua , 
io generale troppo grande per il fiume dove fanno capo. Con una strada 
ferrata è bensì necessario lo scarico dei furgoni nelle navi, ma questa 
operazione non costa che 5 o cent, circa per furgone , ovvero 1 7 cent, 
per tonnellata, il che equivale a 17 franchi per ogni nave di 100 ton- 
nellate , mentre il mutamento del carico da una ad altra nave costa al- 
meno 4° fr. a- pari circostanze oltre il considerevole spreco se trattasi 
di carbone. 

§. 370. Onde porre in chiaro la differenza delle spese di navigazione 
sui fiumi navigabili colle navi strette o colle larghe, basti il dire che su 1 
Rodano il viaggio io Provenza di una nave di 160 a igo tonnellate di 
forma svasata, e di un’altra costrutta pel canale che porta 100 tonnellate 
al più, costa egualmente circa 300 franchi. 

§. 371. Quando dunque il canale non può essere tracciato a grandi 
dimensioni, la strada ferrata ha un bel vantaggio sullo stesso pei trasporti 
discendenti, oltredichè la navigazione viene interrotta ne’ grandi geli c 
nelle grandi siccità, mentre la strada ò indipendente da questi ostacoli. 
Solo le nevi abbondantissime possono sospenderne l’uso, ma essa viene 
bentosto sgombrata per mezzo di una spebie d’ aratro a doppia orec- 
chia appoggiantesi alle ruotale, il quale viene tirato da cavalli c ne pu- 
lisce prontamente la superficie in modo da assicurare il passaggio dei 
carriaggi (i). 

§. 373. In generale ambi i mezzi di trasporto sono buoni per le mer- 
canzie, e la sola ispezione della locàlità e della quantità delle derrate da 
trasportarsi può far decidere della preferenza. Se si tratta di pianura il 
CUI pendio non oltrepassi i a millimetri per metro, se il tonnellaggio è 

(1) Questo ferro che laiahe e non tocca le ruotaje , destinato a tenerle pulite dalla 
neve c d'ogni altra lordura, fu applicato al dinanzi delle macchine locomotrici, e viene 
ne’ giorni polverosi surrogato da spazzole 0 scope, siccome indica Getstnei aver praticalo 
nella sua celebrata strada da Pietrobuigo a Zzrco-celo. j 
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piuuotlo coniidcrevole, se il fondo è compatto e non sabbioniccio c spu- 
gnoso, infine se si possono avere dei facili mezzi di alimentazione pare 
preferibile un canale. Ma se a pari pendìo manca una di dette condi- 
zioni, vai meglio il costruire una strada ferrata. 

5. 373. Tra i due ed i sei millimetri la scelta dipenderà pure da dette 
condizioni cd inoltre dalla direzione principale del trasporto delle più 
gravi mercanzie. Se trattasi di discesa sarà sempre a preferirsi la strada 
ferrata; se di salita, un canale, purché possa essere alimentato senza troppo 
dispendio, giacché occorreranno lino a due sostegni per ogni 1 ,000 metri 
con enorme consumo d’acqua. Un sostegno solo ne richiede Suo metri 
cubi, e ad onta di tutti i calcoli fatti, I’ irregolarità del servizio poru un 
reale oonsumo per ogni sostegno attraversato di una quantità d'acqua, 
pari alla sua capacità, anche su di un canale a due versanti. 

§. 37 parola di gravi mercanzie voglio distinguere quelle che non por- 

tano ingombro, come il carbone, la pietra da calce, i mattoni, le tavole, 
i sacebi di biada, o le balle di cotone. Ove si trattasse di mercanzie 
voluminose, come il fieno, le bottiglie, i legni troppo lunghi, una strada 
ferrata ne farebbe il trasporto con difficoltà, dovendo essere ripartite su 
molti furgoni, i quali verrebbero a questo modo ad essere occupati ed 
adoperati per poco peso, a meno che nou se ne vogliano usare degli 
appositamente costrutti ; inconveniente capitale, come ebbimo a far notare. 
Oltre i sei millimetri per metro il canale riesce di troppo costo e d' un 
trasporto troppo lento per poter entrare in paragone: e qui parlo di un 
canale di una certa lunghezza, e non d’una piccola tratta che può incon- 
trarsi nello stesso (i). 

(i) Se noi dietro i ginsti ràziocinj di Biot, e colla scorta dei dati somministrati dal- 
P opera ripatatissùna di Bruschetti sulla storia dei Canali navigabili del milanese, voles- 
simo istituire dei criteri sulla buona riuscita di una strada a ruotaje da Milano a Pavia, 
città fra loro congiunte col mcizo del canale Naviglio , saremmo condotti ad una con- 
clusione poco favorevole per la strada ferrata, bi fatti su quel canale, astrazione fatta 
alle spese per pedaggi cd imposte che con molta approssiauzione al vero si suppone 
rappresentino la quota delle spese d’annua manutenùone, una barca della portata di 3a 
tonnellate esige le seguenti spese : 

One cavalli per una giornata di viaggio, essendo il tragitto 
di 3.{ chilometri, compresa la mercede al garzone a fr. 5 


cadauno fi. io, 00 

Due barcaiuoli a fr. a, a5 . . ... .. . ... . * 4>. 

Manutenzione e consumo ddla barca . • , a, 3o 


. Sommano fi. 16 , 80 

Una strada ferrata da Milano a Pavia, la quale scendesse come il Naviglio al Ticino 
dovrebbe essere divìsa in due sezioni. Nella prima sulla lunghezza di chilometri 3l, 5 
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§. 375. Coaio ì canali, anche le strade ferrate hanno t loro limiti, fuor 
dei quali non possooo competere vaotaggiosamente colle strade comuni. 
La resIstcDU sopra una strada lastricata bene mantenuta, valutasi in pia* 


vi sono B sostegni dsl complessivo salto di lu. 2^3i« Vi è di più una pendenza nel 
canale st<tsso che diminuisce gradatamente dal primo alP ultiioo tronco a motivo del- 
V acqua che si viene man mano estraendo per la irrigazione dei fondi laterali, la quale 
ascende a m. 4 > H che importa un declìvio totale di tu. 33 , 79, ossia poco più di 
un millimetro per metro. 1 punti estremi della esposta lunghezza e pendenza furono 
calcolati dalla brìglia al Ponte di diramazione fuori di Porta Ticinese in Milano, alla 
soglia delle portine superiori del sostegno a Porta Stoppa di Pavia. 

Per discendere da quivi al pelo del Ticino cwi un declivio di m* o 3 , 4 ^ sopra una 
tratta minore di due cliilomctrì, il che corrisponde a quasi millimetri dodici per metro, 
la quale tratta fonucrebbe la seconda sezione della strada. 

Colia accennata pendenza di millimetri uno per metro, la prima sezione potrebbe es- 
sere servita da macchine locomotrici, il cui costo minimo per ogni tonnellata trasportata 
ad un chilometro importerebbe (§ 224, pag. i 3 o) fr. 0,022, ossia per 32 tonnellate tras- 
portate a 32 chilometri fr. 22, 53 

Per la seconda sezione per la quale occorrerebbe una macchina 
stabile si avrebbe la spesa di fr. o, o4 per tonnellata e chilometro 
(§ * 1 ^? P^g* 99)» ^ P^^ tonnellate e 2 chilometri. . • » 2, 56 

In tutto fr. a 5 , 09 

A questa spesa che risulta per sù maggiore di un terzo di quella calcolata pel tras- 
porto col mezzo del canale^ va aggiunto i." il costo del carico e scarico dal Ticino 
alla strada ferrata, mentre comunemente le barche del fiume salgono il canale senza 
bisogno di questa operazione : a.** il maggior prezzo del carbon fossile in un paese come 
il nostro senza cave. La spesa di prima costruzione si può dire pareggiata. Infatti il 
costo del naviglio ammontò a circa « . . • • fr. 7y{oo,ooo 

Una strada ferrata della lunghezza di chilometri 34 a doppia 
carreggiata nella ragione di fr. 200 per metro, importerebbe n 6,800,000 

Differenza . . . . fr. 600,000 

Per questi calcoli poi non vogliamo concludere che una strada ferrata su questa linea 
riuscirebbe infruttuosa. Se pel trasporto delle mercanzie gravi e voluminose non potrà compe- 
tere co) canale, per le ragioni che vedremo sviluppate nel seguente Capitolo, potrà presentare 
considerabilissimi vantaggi pel trasporto delle mercanzie preziose e dei viaggiatori :aiticolo 
dimostrato in questi ultimi anni come V essenziale alP utilità di simili imprese. £ da que- 
sto lato Funione di una capitale popolosa, attiva ed industre con una città pure considerevo- 
lissima, sede dj una Università celebre ed assai frequentata, e punto di comunicazione fra 
la Lombardia ed il porto di Genova, porge dati non dubbj di una felice riuscita. In questo 
caso, abbandonata prudentemente V idea di tener la concorrenza coi canale pel trasporto 
delle grosse merci, la strada dovrebbe fermarsi alle porte di Pavia, 0 penetrarvi quel tanto che 
1« locali circostanze d' arca c di edifici quivi fortunatamente permettono. 
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nura a circa iDenire sopra una strada ferrata non è che di ma 
a misura che si aumenta la pendenza , la nuova forza risultante dalla 
parte del peso decomposta si accumula pei trasporti che devono farsi 
in ascesa colla resistenza dell’attrito, io modo che le resistenze totali d’una 
e d’ altra parte vanno ravvicinandosi come mostra il seguente quadro : 


Peodcot» 
espressa iu 
iniUìmetri 
.per metro. 

RcsìsUdxé 
dovuta alla 
peadeote. 

Strada lastricata comune. 

Strada ferrata. 

Rapporto 

delle 

resistenze 

lolali. 

EWsiiteou 
vuta eirattrìto. 

Resisteou 

toUle. 

ResUteou do- 
vuta airMUrilo. 

Resisteaza 

totale 

0 

0,000 

o,o33 

o,o33 

o,oo5 

o,oo5 

i: 6,66 

5 

o,oo5 

a 

0,0 3 8 

a 

0,010 

i: 3,80 

IO 

0,010 

» 

0,043 

a 

0,01 5 

i: 3,86 

30 * 

0,030 


o,o53 

a 

0,035 

1: 3,13 

3o 

0,0 So 

a 

o,o63 

a 

o,o35 

I; 1,80 

40 

0,0 4o 

a 

0,073 

a 

0,045 

1; 1,63 

5o 

o,o5o 

a 

o,o83 

a 

o,o55 

1 ; i,5o 


Da ciò vedesi che quando si arriva alle pendenze di 4 > 5 centimetri 
per metro, la resistenza sulle strade ferrate è di circa % di quella che 
SI ha sulle strade comuni , mentre in piano è di mrca . Quando i 
ua.sportì sì fanno nella direzione della discesa, la forza motrice del peso 
diventa troppo potente sulle strade ferrate , e bisognando rimurchiarc i 
carri vuoti, il loro vantaggio diminuisce sensibilmente coU'au montare delle 
pendenze. È vero che per quelle che superano il centimetro per metro 
ai possono osare le macchine stabili od i piani antomotori, che in certe 
località e per certi servigi offrono una economia sugli altri motori: ma 
abbiamo notato più sopra la difficoltà che presenta la loro applicazione, 
c gli inconvenienti che risulterebbero da una poco rigorosa regolarità di 
servizio. , 

§, 376. In generale bisogna dire che una lunga tratta di strada ferrata 
non dee oltrepassare mai la pendenza di i 5 millimetri per metro, perchè 
possa olTrire un notabile vantaggio sulle vie pomuni. La loro applicazione 
ai rapidi pendii devasi limitare al caso del servizio d’ una fucina o d’una 
miniera lontana qualche chilometro dal punto ove s’ imbarcano i loro 
prodotti. 
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SERVIZIO DEI VIAGGIATORI 

w 

EDELUS MERCANZIE PREZIOSE SDIXE STRADE FERRATE. 


S- 377. Jl ei rapidi trasporti le strade ferrate hanno un vantaggio 
grandissimo su tutte le altre specie di mezzi di comunicazione, cd of- 
frono insieme un ricreamento ed una comodità che non trovasi che nei 
viaggi per acqua. 

§. ai8. Sui canali la resistenza prodotta dalla opposizione dell’ acrjua 
contro la nave che vi scorre, cresce in proporzione del quadrato della 
velocità del muto , e secondo questa legge abbastanza esatta nelle ordi- 
narie applicazioni della pratica; se una nave prova una resistenza conio 
R tirata al passo ordinario del cavallo , vale a dire ad un metro per 
secondo, ne proverà una come Rv' quando sia tirata con una velocità v 
per secondo; e siccome anche il cavallo dovrà vincere questa resistenza 
colla velocità V , il totale potere dinamico sarà rappresentato da Rv' , 
c crescerà in proporzione' cubica della velocità. 

§. 379. Cosi la resistenza d’ una nave delle ordinarie dimensioni, cor- 
rendo un metro per secondo sopra un canale di grande sezione, è di 
circa 30 cbilog. La resistenza che opporrà ad una velocità doppia, vale 
a dire di 3 metri per secando , sarà 30 x 4 = 80 cfail. , ed il potere 
diuainico necessario per superarla sarà di 30 x 8 tCo chil. Por una 
velocità di tre metri per secondo il poter dinamico necessario sarà 
30 X 37 = 540, donde risulta ebe la navigazione ha bisogno di uua con- 
siderevole eccedenza di iorza per le velocità grandi. 
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§. aSo. Pure adopransi con vantaggio i batteUì a vapore sul mare n 
sui fiumi; ma bisogna osservare, che la resistenza opposta al movimento è 
molto minore in quelle acque che sui canali piuttosto stretti, come sono 
gli ordinari, dove gli ondeggiamenti eagion.ati dalle palette delle ruote ne io- 
vioado rapidamente le sponde ; difetto questo che si spera di togliere sosti- 
tuendo alle ruote delle elici che agiscano sott’ acqua, qiianiiioquc le prove 
fatte di questo sistema non sieno ancora ben soddisfacenti. E notisi di piìi 
che il passaggio dei sostegni esigendo almeno dicci minuti di tempo, ca- 
giona uu grave ritardo quando essi sono frequcnlL Perciò i soli canali di 
Francia che portano viaggiatori sono quelli di Lsuguadoca e di Beaucairc, 
canali di gran sezione e di pochi sostegni, ed oltracciò più per l'econo- 
mia che per la rapidità del cammino. Nella Gran Brettagna non ve n' ha 
che uno o due di questo genere nella Scozia. 

§. aSi. Sopra una strada ferrata l’attrito agisce come nna forza ritar- 
datricc costante, per coi se si calcola la resistenza opposta dallo stesso per 
una data velocitò, il suo valore resterò costante per ogni altra velocità su- 
pcriore. Le potenze dinamiche, necessarie per operare il movimento, saranno 
rappresentate dal semplice prodotto di questo valore per la velocità, men- 
tre pei canali il prodotto risulta dalla resistenza pel cubo di essa velo- 
cità. La resistenza elementare per la velocità unitaria di una strada a ruo- 
ta jc di ferro è ‘j,„ e quella di un canale '/a,, del peso trasportato: quest’ul- 
tima cifra risulta da spcrienze fauc io Inghilterra. Perciò ad una velocità di 3 
metri per secondo, la resistenza sul canale sarà , ossia ‘/gè.- La potenza 
dinamica occorrente per simile velocità sopra una strada ferrata sarà quindi 
rappresentata da ’j„, di looo chilogr. trasportati a 3 metri, ossia da ’jgg di 
1000 chilogr. trasportati ad un metro, e sopra un canale da ‘jg di looo 
chil. trasportati a 3 metri, ossia da 'f„ trasportati ad un metro; vale a dire 
il triplo di quella occorrente per una strada ferrata; per coi dcducesi che 
per le forti velocità i canali abbisognano di molto maggior forza motrice. 

^ nSa. Sulle strade comuni la resistenza elementare deve come sulle 
ferrate, essere moltiplicata per la velocità semplice onde aver l' espressione 
della potenza dinamica necessaria alla trazione ; ma io questo caso essa 
è già grande per sè stessa , e non sarebbe che ad estreme velocità che 
questo sistema di trasporti potrebbe presentare dell’ economia sopra i ca- 
uali. li motore impiegato, sia esso animale o macchina, si stanca più facil- 
mente in ragione che si aumenta la rapidità dei moto , e perciò il cor- 
rispondente carico deve diminuire in maggior misura di quello che non 
amnenta la velocità. Quindi le spese di trazione saranno proporzionalmente 
maggiori per le grondi velocità; ma quando traiuisi del trasporto d'uomini 

aa 
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c di nicrcaozie preziose ^ che può essere pagato a maggior prcazo non 
si deve temere che l’ eccedenza delle spese non venga largamente com- 
pensala. Affine di paragonare fra di loro i differenti motori che possono 
venire impiegati pel trasporto dei viaggiatori sulle strade ferrate, faremo 
le nostre supposizioni sempre a pari condizione, vale a dire col combu- 
stibile a poco prezzo. Sopra una strada ferrata presso a poco orizzontale un 
cavallo che faccia 4 leghe per ora può trascinare un peso di 5 tonnel- 
late, ma converrà non fargli percorrere che a leghe per corsa e cambiarlo 
ogni mezz’ ora. A questo modo si può percorrere ao chilom. al gioruo, 
c la spesa sarà di 6 franchi. 

§. a85. Una macchina di quelle che servono al trasporto delle gravi 
mercanzie, colla velocità di io chilometri all’ora potrà essere spinta fino 
a i6 chilometri o 4 leghe, e condurre con tale grado di velocità un peso 
di 5o tonnellate. Uccorrcranno due macchine per essere certi d’ averne 
una sempre disponibile, e si dovrà calcolare il loro co.vto a 38 fr. al 
giorno, limitando la corsa a 8o chilometri. Una macchina di quelle co- 
strutte appositamente per fare aS chilom. all’ora come quelle di Manche- 
ster, potrà tirare con tale velocità un carico simile al precedcolc. Ocoor- 
reranno però 4 macchine per averne una disponibile continuamente, ed 
il loro costo ammonterà a non meno di 6o fr. al giorno per percorrere 
simile distanza di 8o chilom. 

§. a84. La scelta di questi differenti motori dipenderà dalla quantità 
dei viaggiatori, dalla maggiore o minore importanza che sarà applicata alla 
rapidità della corsa, e dalla pendenza della stnada. Se non si faranno che 
due o tre corse al giorno, c che la quantità dei viaggiatori per ugni corsa 
non sarà maggiore di l^o■, è cosa evidente che converrà impiegarvi uni- 
camente i cavalli, poichò i5 persone pesando circa looo chilogr., 4o ne 
pcseraiiuo aGou, onde supponendole distribuite in due vettiiri^ di ao 
posti, il total carico colle vetture non oltrepasserà i 56oo chilogr. 

§. a85. Supponendo, per esempio, che la strada da percorrersi sia di 
.40 chilom., ed orizzontale, c che il cavallo possa esercitare una potenza 
di 3o chilogr. culla velocità di 4 metri per secondo, egli trascinerà le 
due vetture del peso di 56oo chilogr., ed il costo d’ogni corsa sarà: 
Quattro -ricambi covallo io ragione di mezza 


giornata cadauno fr. 13 , 00 

Mezza giornata del condottierc « i, fio 

Olio per le boccole delle ruote « o, 3o 

Imbrccciamcnto della strada > t, 30 . 


Totale pel trasporto di 40 viaggiatori fr. tfi, 00 
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Ove si volessero adoperare delie macckioc si avrebbe una spesa tripla, giac- 
ché gran parte della loro forza sarebbe superflua. 

§. 386. Ma se il numero de’ viaggiatori fosse triplo per ogni corsa, c 
r attiviti! delle relaziooi tra i punti estremi fosse tale da pagare le spose 
di uua maggior velociti!, le macchioe sarebbero adoperate con vantaggio. 
Così tra Manchester e Liverpool, cittì d’immenso comntercio, la seconda 
delle quali ò il porto della prima, vi erano già 4^ diligenze per terra 
prima della costruzione delia strada ; c la corsa die è di 5o miglia in- 
glesi, ossia 5o cbilom., si faceva in tre Ore e mezzo. La strada ferrata non 
potò appropriarsi questo numero stragrande di viaggiatori che col ridurre 
ad un’ ora c mezzo, o a due ore al più il tempo totale della corsa, usando 
delle macchine locomotrici, delle macchine costrutte, sto per dire, io modo 
da volare da una città all’altra. 

§. 387. Dalle strade pressocebò orizzontali passiamo a quelle che lianuo 5, 
o 6 mill. per metro di pendenza, lo questi casi le vetture scenderanno da sé, ciò 
che cambia la natura del servi^. Supponendo sempre due vetture cari- 
che di 40 viaggiatori in tutto, iPloro peso di 56oo cbilogr. rappresenterà 
nella salita una resistenza doppia che non in piano. Bisogneranno dunque 
due cavalli in vece d'uo cavallo solo. Ma ritornando essi al passo alle loro 
scuderie, potranno anche fare maggior cammino al giorno, per cui stabi- 
lendo i ricarobj a 7000 metri faranno due salite al giorno a gran trotto, e 
due discese al passo, io tutto a8,uut> metri, e costeranno la stessa spesa, 
od al più per ciascuno fr. G, So. Si avrà quindi per la corsa di un si- 
stema di due vetture che percorrono 4t> chilom. : 

Sci ricambj io ragione di '/^ di giornata di due cavalli 
che costano assieme fr. i5 = 6 x ‘'/t ■ - ff- >9< 


Mezza giornata del condottiero « i, 5o 

Olio « o. So 

Imbrecciamento della strada « i, 00 

• I \ 


Totale franchi 33, So 

onde nel supposto di due salite e di due discese al giorno, il servizio 
costerà in tutto ir. 89, 30, ritenuto che il solo prezzo dei sei ricamlq im- 
porta franchi 78. 

388. Per un coosiniile servizio abbisognerebbero due macefatoe in 
attività il che suppone quattro macchine disponibili. Ogni macchina co- 
stando fr. 38 al giorno, il costo totale sarebbe di fr. 7Q, e quindi vi sa- 
rebbe il 'vantaggio della velocità sopra l’uso dei cavalli. Ma kt differenza 
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si fa di più in più grande a misura che aumenta 1' inclinaaione , giac- 
ché la resistenza cresce rapidamente, e s’ avvicina alla potenza che pos- 
sono spiegare le maecbine. Così sopra una acclività di i 4 millimetri per 

metro, la resistenza sarà di 5 , 600 cbilogr. x ^ = loi cbiloe., e 

tooo ® 

per lo stesso sistema di convogli di viaggiatori bisognerebbe fissare il ricam- 
bio da 5 in 5 mila metri, e attaccare tre cavalli, ciascuno dei quali eser- 
citi uno sforzo di 33 cbilogr. in salita oltre del proprio peso. Allora la 
spesa della corsa risulterà in questo modo : 

Otto ricarabj di di giornata di tre cavalli a fr. 6, 5 o ca- 
dauno, c.’ilcolato che ogni cavallo non faccia che due di- 
scese a motivo della acclività che li stanca estrema- 
mente fr. 3 g, 00 

Mezza giornata del condottiere « 1, 5 o 

Olio « o, 3 o 

Inibrccclamcnto della strada. . .^ • t, 00 

Totale franchi 4 i, So 

per cui il servizio complessivo di due salite e due discese ammonterebbe 
a fr. 167, 30 dei quali i soli cavalli ne assorbirebbero i 56 . 

Con siffaiu pendenza abbisognerebbero due macchine in attività del 
rosto di 40 fr. cadauna come abbiam veduto , o di 80 fr. tra tutte c 
due. Vi sarà quindi grande economia jn favore delle macelline, economia 
che ri farebbe anche assai maggiore' se il numero de' viaggiatori fosse 
doppio, giacché essendo almeno di iQo cbilogr. la resistenza che può su- 
per.H'c una macchina su tale pendenza, potrebbe strascinare per lo stesso 
prezzo di 4u fr. il doppio del numero dei viaggiatori ora considerato. 

Tuttavia questo vantaggio sarebbe minore se il combustibile costasse 
il doppio od il triplo , giacché la spesa della macchina sarebbe consi- 
derevolmente modificata. Quindi in una località lontana dalle cave del 
caibon fossile come Parigi (i), il coke da noi supposto a cent. 75 
per 100 cbilogr., costerà almeno^ 3 fr. ad egual peso, i 100 chiiogr. che 
suppdiumuno consumati dalla macchina io una giornata, costerebbero 3 o 
fr. io lungo di 7, 5 o, vale a dire fr. 33, 5 o di più, di maniera che il 
pi cszo del lavoro giomal'iero della macchina ammonterebbe a fr. 63, 5 o a 
moderata velocità. Se si usasse del carhon fossile la differenza del prezzo 

• E sMattur.’iUmMilr finora anche Milano e tatt’Italia. ■ • • 
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sarebbe pur grande, ma l’ uso di quest’ uiiimo combusiibilc non può sop- 
portarsi dai viaggiatori a motivo del suo fumo. 

§. 289. Dirò poche cose intorno all’ impiego delle luaccbinn stabili pel 
trasporto dei viaggiatori. Se si suppone ebe sulla stessa strada vi sicno 
mercanzie e viaggiatori, bisognerebbe riunire sopra un sol punto lina po- 
tente forza, capace di tirare i grandi trasporti ed il peso della fune , il 
cui attrito spesso agguaglia la mct& della total resistenza da superarsi. Que- 
sta forza impiegata a condurre i viaggiatori non darebbe un effetto utile 
proporzionale alle considerevoli spese occorrenti. Pure si danno de’ casi 
in cui r impiego di tale motore diventa indispensabile , quando la strada 
ha delle pendenze di 4 i S centimetri per metro, come quella da Au- 
drezicuz a Roanne. Allora la macchina stabile rimorchia i viaggiatori nrlla 
stessa gu'isa degli altri convogli. Però si ricorro a questo mezzo per nc- 
cessiU, non mai perche nc sia vantaggio, giacche havvi sempre un’ enor- 
me eccedenza di forza inutile se non sono da rimorchiare che i soli viag- 
giatori. D’altra parte se si supponesse che una strada destinata al trasporto 
dei viaggiatori fosse tracciata a motivo dello localiili sopra pendenze piut- 
tosto rapide, si potrebbero stabilire delle macchine fìsse con fimi di mi- 
nor peso. Però il pericolo di rotture accidentali di esse funi, 1 ’ interru- 
zione del servizio che nc verrebbe, la difficoltà degli incrociamenti colle 
strade comuni , i ritardi che succedono onde comunicare i segnali dal- 
r uno all’altro punto, distoglieranno in generale 1’ applicazione di questo 
sistema per delle lunghe tratte. 

§. 290. Una strada ferrata può essere auebe costrutta al solo scopo 
del trasporto dei viaggiatori, ma allora bisognerebbe che esso fosse molto 
considerevole, il che non può avvenire che nelle vicinanze di grandi città 
come sarebbero Parigi e Londra. Di piò in questo caso bisogna che la 
città secondaria che vuoisi unire alla metropoli, sia suffìcienteiueme lon- 
tana, giacché la strada ferrata non potendo metter capo che alla porta 
della capitale, ogni viaggiatore per giungere a casa sua sarà costretto a 
percorrer un buon tratto di via a piedi od in vettura cou suo discapito, 
il clic non gli avviene quando servasi di vetture ordinarie che penetrano 
nell’ interno. Se questa è parte considerevole della strada totale, nc verrà 
una perdita di tempo ed un incomodo a nocumento della strada ferrata ; 
nocumento sensibile nelle stesse strade da Liverpool a Manchester, c da 
Santo Stefano a Lione, benché la pih parte dei viaggiatori sieno trasportati 
a 12, o i 5 leghe dalla capitale. A Liverpool la compagnia ba intrapreso 
sotto la città nn nuovo traforaraento affine di portare i viaggiatori sino 
nel suo centro. A Lione la strada ferrata formerà sul largo che costeggia 
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il Rodano una linea che penetri sino aelK ioteroo della città per prendere 
i viaggiatori (i). 


(i) A <|uc^to iiìconvciiìciitc pare non abiiia troppo baihto chi progettò e censurò If 
strade ferrate clic si propongorio da Milano per Como e per Monza. Eppure non può 
non essere di gravissimo peso alla buona riuscita di quelle vie per le quali il tempo 
sprecato che deriva ai viaggiatori dal dovere uscire dalia citU per salire nelle vetture 
della strada ferrata e trasportarvi gli <‘t|uipaggi^ può rendere troppo tenue il vantag- 
gio a petto degli incomodi. Benché sia a desiderarsi di vedere realizzata nei nostri 
paesi una strada di questo genere, chi ama Parte ed il sito natale deve far voti perchò 
la cattiva riuscita di una prima impresa non abbia a scoraggiare gli animi, e recare di- 
scapito ad opere più grandi e rite promettono maggiore utilità, le <{uali stanno per man- 
darsi ad cifctto. 

L'iiiiportan/a di questa osservazione, massime per le piccole lince, fu così vivamente 
valutata^ che non dubitarono gli imprenditori della strada di Grecnwirli di fissarne Pori' 
ginc ncIPinterno di Londra fino al primo ponte sul Tamigi, e i|uclli della recentissima 
di San Germano di farla penetrare in Parigi con sacrifici veramente enormi di spese. Anche 
il Cavaliere Gerstner ebbe la previdenza di spingere la sua celebrata strada di Zarc<xelo 
a due chiuiolctri entro le mura di Pietroburgo^ portandola quasi nel centro della città. 
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DEUX GRANDI LINEE DI STRADE FERRATE. 


§.391. ella loro origine le strade ferrate si limitarono a quelle tratte 
di 5 , o 4 tnila metri che occorrevano per porre in comunicazione le miniere 
di carbone con un canale od un fìumc. Si estese quindi la loro appli- 
cazione, c si prevalse di questo nuovo mezzo pel trasporto zlei viaggi a- 
tori c d’ ogni sorta di mercanzie fra punti ben più lontani, come la strada 
di Livcrpool che ba So cbilomctri di lunghezza, quella da Sante Stefano a 
Lione che ne ha dai 58 ai 60, e quella da Andrezieux a Rosone che 
nc misura 65 . Il compimento di questi grandi lavori, e la riuscita cla- 
morosa della strada di Lìverpool, ban fatto concepire I' ardimentosa idea 
di estendere queste lince di comunicazioni a distanze ben maggiori, e 
procurare cosi una facilità ed una prontezza ioudita per le relazioni cora- 
■nierciali fra centri d’industria assai lontani. A questo fino furono votati 
ilallc Camere de' fondi speciali per lo studio delle grandi linee , che ai 
estendono in Francia da Havre a Marsiglia, da Nantes a Strasburgo, e da 
Lilla a Bordeaux. È tale la grandezza di questi progetti che , nel sup- 
posto deUa loro realizzazione, non è possibile prevedere tutte le modifica- 
noni che ne subirebbero il commercio e l’industria francese. È però pos- 
sibile lo stabilire alcune massime che potranno' essere utili per valutare 
i retili vantaggi di queste nuove vene di civiltà. 

393. Una speciale commissione di pubblici ingegneri fu incaricata 
di fare gli studj locali, necessari per tracciare I’ andamento di queste 
grandi linee progettate. Ardisco però di asserire che quegli studj non 
sono di una grande importanza. Già da qualche anno furono compilati 
dei progetti di canali per tutte le parti di Francia , o dovendo 1 ’ anda- 
mento per la strada ferrata come pei canali seguire le più dolci pendenze, 
basteranno gli clementi già raccolti che trovansi ne’ pubblici archìvi per 
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delennÌDaro le nuove linee stradali o calcolarne una spesa approssimati- 
va. Colle carte di Cassini alla roano , con qualche linea di livellazione 
che da qualche tempo fu fatta quasi in ogni località, c culla scorta 
de’ princìpi generali cui quali si sogliono trovare al tavolo le lince di 
■iiiiiima pendenza onde passare da una vallata in un’ altra, la co imnissione 
potrebbe stendere a Parigi i lavori preparatori- Si resterà convinti di que- 
sta asserzione quando* si sappia che il progetto del canale da Parigi a 
Strasburgo determinato a questo modo, differì di pochissimo dal progetto 
regolare, formato sulle più precise operazioni geodetiche, henchò la spesa 
ammontasse a più di 65 milioni. 

aoS. La vera quisiione da studiare è la commerciale, e la maggiore 
o luinorc probabilità d’ utile delle linee proposte. Il trasporto delle grandi 
mercanzie proverà egli una sensibile diminuzione di prezzo collo stabili- 
nieoto di queste grandi lince sviluppate a questo modo? liisognu dubi- 
tarne quando una strada ferrata debba stare al confronto con uu iiumc, 
od un canale a pochi sostegni, come quelli stabibli paralcllamcnte ai liu- 
mi. Prendiamo ad esempio Marsiglia c Lione. La pendenza del Rodano non 
essendo in ragguaglio che di 1/2 tuillimeiro per metro, un canal laterale 
non potrebbe avere che un sostegno di m. 3, 5 o di salto ogni 5 ooo me- 
tri. .Sopra un tal canale quasi io lincà retta stante la larghezza della val- 
lata del Rodano si potranno con facilità usare i cavalli pel tonneggio, il 
quale cosi non sorpasserebbe mezzo centesimo per tonnellata, mentre so- 
pra una strada ferrata a pari circostanza costerebbe almeno un cente- 
simo c mezzo. Quindi colle altre spese il nolo si potrebbe limitare sul 
canale a 4 centesimi, mentre sulla strada a luotajc di ferro bisognerebbe, 
portarlo a 6, o 7. Da Havre a Parigi la pendenza della Senna è ben mi- 
nore, rtsultaudu. di soli metri 34, 70, distribuiti sopra 365 chilotii. Il tras- 
portoo per aequa tra le due città uon costando che circa 4 ccqt. per 
tonnellata *> por chilometro, avrebbe sempre il vantaggio sulle strade fer- 
rate , e »* farebbe ancor più grande con alcuni reltilili c miglioramenti 
che .si eOettucranno nel fiume fra pochi anni. 

§. 394. L però tutt’ altra cosa, pel trasporto dei tuluuiali, delle stoffe 
ed in geuci ale dì tutte le mercanzie che hanno unto valore rupctto al 
peso da pagar le speso, prodotte da un rapido trasporto, la quale celerità 
c preziosissima specialmeutc per gli uomioi che haono delle occupazioni, 
c,pei negozianti i,^quali. stimano più che altri la. perdila del loro tempo 
clic congitag\Ì3,Di9 jip denaro. Quindi il, vantaggio dkllc, grandi lince di strade 
ferrale., sta ppncipalnicnte nell' economia del tempo, prodotta dalla velo- 
cità ,de’ trasporli, il . qual yaniaggio è di somma ,consi4eraziopc. 


Digitized by Google 


CAPITOLO QUARTO. 169 

§. ag8. Ma sotto questo ponto di vista, lo stabtKmento delle nuove 
linee non può sul subito presentare importanti risultamenti se non 
sussistolio di già fra i punti estremi, o fra lord e gli intermediari, un cu n- 
siderevole movimento di mercanzie prézioee, ed una grande circolazione 
giornaliera di viaggiatori, siccome sono Parigi, Roueo e Lione. Andar 
piò in là, cominciare dello linee estesissime quali sarebbero quelle da Pa- 
rigi a Bordò, a Làoue, a Strasburgo mi pare un ardire fuor di luogo, giac- 
ché non è tanto facile il prevederne l’effetto, e giudicare se le spese della 
loro formazione saranno compensate dallo sviluppo dello relazioni com- 
merciali che ne verranno di conseguenza fra città che formano centri a 
sé d’ un enorme consumo. . . 

agg. Questo grandi linee presenteranno anche delle importanti dif- 
ficoltà per la regolarità del servizio, per questa condizione vitale del buon 
esito di simil genere d’imprese. Ogni pnnio intermedio dovendo fare le 
sue spedizioni separaiamcute, bisognerà , se la sir ada non è che ad una 
carreggiata, stabilire in, anticipazione le ore della partenza per ischivare 
l' incontro dei convogli che partono da diverù punti, e che vanno piìi o menu 
celcrrmcmc, oppure limi tara r^d una velocità presso a poeo consimile pel 
trasporto,;.ùa delle mercanzie che dei viaggiatori con una considerevole 
tmyjgiorc spesa. Col formare .duo strade pel trasporto dei viaggiatori, e 
due per le merci sì rimedierebbe a rpjesto inconveniente, ma raddop- 
pierebbesi la spesa di primitiva costruzione. 

§. 3 oo. Ciascuna città intermedia ricevendo e mandando per le due direzioni, 
dovrà avere dei Inoght destinati al carico e scarico sufficientemente vasti per 
iscblvar gli ingombri, specialmente so si propongono per motori le mac- 
cbine locomotrici, giacché allora bisogneranno delle strade doppie ed an- 
triple, abbastanza sviluppate perché le macchine possano con estrema 
facilità abbandonare un convoglio, riprenderne un altro, e cangiar cam- 
mino senza che ne risulti alcun imbarazzo. A Liverpool il punto di carico 
presenta quattro diramazioni di strada, estese fino a 5 chilom., le quali tol- 
gono sir arrivo ed alla partenza ogni ingombro alla cìroolazione della 
strada ferrata che si riduce à due sole carreggiate sul resto della linea. 

§. 3 oi. Questa difficoltà di movimenti nei punti di scarico è uno dei 
grandi svantaggi delle strade ferrate. In_ quella da Santo Stefano a Lione 
si può a stento mantenere un servizio regolare nel breve tratto di 
i 5 leghe con tre punti di scarico intermedj. Si può quindi immaginare 
quale sarà quella di dirigere da uno degli estremi tutto il servìzio d’una 
strada di 1 30 leghe , e concepire quanta attenzione bisogni perchè 000 
na.scano errori nelle fermate, e quanta sorveglianza perché la Unga sia scm- 
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pre perfettamente libera, e sia tosto rimediato ad ogni inconveniente. Ove 
si pensi che sulla tratta ordinaria di qualche lega un sol convoglio fer> 
mato può ritardare la spedizione d' un’intera giornata, si conipTenderà 
quante particolari cure esiga una strada ferrata di molta estensione affine 
di impedire che non si moltiplichino le cause dei ritardi. 

§. 5o3. Siccome non esistono fino al di d’oggi csempj di queste grandi 
linee messe ad effetto, o siccome la loro attivazione richiede degli immensi 
capitali, non bisoguerebbe in sul principio discostarsi gran fatto da quanto 
fu eseguito per non arrischiare di gettarsi a tentar costruzioni la cui uti- 
lità può non essere immediata. Seguendo sempre lo stesso principio di fa- 
cilitare i mezzi di comunicazione fra il centro della produzione e quello 
del consumo dallo stesso alimentato,' il primo tentativo dovrebbe esser fatto 
tra Rouen e Parigi, e protratta quindi fino ad Havre od a Dieppe (i). 

§. So 3. La distanza da Rouen a Parigi è di So leghe, il doppio delle 
più grandi strade ferrale finora soggette ad una sola amministrazione. Sono 
già sulla strada che unisce queste due città ao diligenze quotidianamente 
in moto, cd inoltre, adottando l’andamento più facile per Pontoise e Gi- 
sors, trovansi pochi punti intermediari importanti sulla via a vantaggio mag- 
giore della facilità del servizio. Si potrà pensare anche a dirigere una strada 
per Orleans, ma per questa parte la massa dei trasporti sarebbe assai pco- 
bahilmento meno considerevole che non per Rouen. 

§. So4- Si può dimandare in generale quale sarà il mezzo da impie- 
garsi per eseguire questi grandi lavori. Si limiterà a trovare delle com- 
pagnie ebe so ne assumano l’esecuzione, mediante una tariffa, a tutto loro 
rischio c pericolo; oppure si adotterà un altro sistema in cui il governo farà 
una sovvenzione per una parte delle spese? Quest'ultimo sembra il loro 
possibile ad essere adottato, perchè vi sono delle circostanze nelle qiilli 
è necessaria la formazione di una strada di comnnicazione, c per cui uul- 

. ( i) In Italia fra Torino e Genova, Milano e Venezia, Livorno e Firenze, Roma e Napoli 
Uve ijucsti primi ed essenziali tentativi prosperassero si potrebbero tentar linee che percor- 
ressero la penisola in tutti i sensi, ed alle quali la sua fisica conformazione si presterebbe. 
Si unirclibe Turino a Milano c Venezia, e per una linea paralclla oltre il Po da essere 
eongiunta alla prima con tratte parziali, si unirebbe Torino. stessa a Piacenza, Parma, .Mo- 
dena e iiologna. Da ivi lungo IWdriatìco si scenderebbe a Rimini, Sinigaglia, Ancona, Bar- 
letta, Brìndisi, Otranto: lungo il mar Tirreno da Genova un’ altra linea toccherebbe Lucca, 
Pisa e Livorno, e quindi attraverso le maremme toscane, Civitavecchia e Roma, dove 
troverclibe il suo prolungamento in quella da Roma a Napoli per le Paludi Pontine, c da 
Napoli a .N'ocera e Salerno, a cui si sta per ilare principio : finalmente un’ ultima linea 
la più difficile, ina non perù impossibile, si svilupperebbe attraverso PAppennino a con- 
giungere i due mari fra Ancona e Civitavecchia o se meglio torna fra Aquila e Napoli. 
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lameno non si possoDO sperare dei rìsuluiroeati abbastauza produttivi iu sul 
prÌDcipiu i quali paghino un interesse equo dei capitali azzardati nell’ im- 
presa. In questo caso bisogna che lo Stato prenda l’inizlaliva, c che anche 
la nazione contribuisca a queste grandi creazioni, giacché sarebbe com- 
pensata delle .sue anticipazioni per la maggiore estensione che prenderebbe 
lo sviluppo del suo commercio. Cosi il canale del Centro che non rese 
mai che un piccolissimo interesse del suo capitale primitivo di costruzione, 
ha aumentato prodigiosamente le relazioni commerciali del nord c del 
mezzodì della Francia, ed ha inoltre decuplicato il valore delia parte del 
Caroicse che attraversa. E qui farò notare che gli abitanti della riviera 
approfittano più volentieri di un canale che d' una strada ferrata. Sopra 
un canale un po’largo ogni punto può servire di porto, ed una nave fer- 
mata dovunque può caricare o scaricare senza arrestare la circolazione ; su di 
una strada ferrata invece bisognano dei punti speciali per la fermata dei 
furgoni, e nulla sarebbe piti assurdo dell’idea di abbandonarne il servizio 
alla libera volontà del pubblico. Si deduce da ciò che i proprietari dei fondi 
attraversati da un canale dovrebbero contribuire a tutto rigore alla sua for- 
mazione; non cosi per le strade ferrate, perchè esse non recano vantaggio 
che alle loro esireroité, od a quei punti intermedj che presentano un suf- 
ficiente sviluppo commerciale per meritare una stazione di carico. 
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CAPITOLO QUINTO. 


APPUCAZIONE DELLE lOACCaiNE LOCOMOTRICI 
ALLE STRADE COMUNI. 


§. 5o5. F aremo qualche parola dei tentativi fatti in Inghilterra per im- 
piegare le macchine locomotrici sulle strade comuni, posciacchè si k sparsa 
nel pubblico l’opinione azzardata che questi potrebbero nuocere alle strade 
ferrate, c si pretese anche che potrebbero fornire un mezzo cosi van- 
taggioso per trascinare i gran pesi sulle vie comuni, da dovere ormai ri- 
nunciare alla costruzione di nuove strade a ruotaje di ferro. Finora questi 
tentativi nelle macchine locomotrici si limitarono a strade perictiamcntc 
mantenute, come quelle da Londra a Brigton, a Bath, a Birmingham, veri 
viali da giardino, dai quali il fango è diligentemente levato di mano in 
mano, c v'è surrogato un letto di piccola breccia frantumata di regolari 
dimensioni. Fra simili strade c le comuni v'ha molta differenza, perche 
queste hanno una carreggiala lastricala poco unita, ed i fianchi sono d’in- 
verno solcali dalle ruote come un campo coltivato (i). Si richiamino alla 
mente le precauzioni necessarie sulle strade ferrate onde assicurare un 
movimento regolare alle macchine locomotrici, e prevenire tutte le scosse 
che potrebbero guastarne l'apparecchio, e si pensi, se è possibile, l’impie- 
gare giammai (|uefVc macchine con probabilità di riuscita sulle strade 
comuni .senza farvi delle grandi modificazioni. 

§. 3oG Le strade d’ Inghilterra come di Francia hanno delle pendenze 

(i) In Francia come nella b^ssa Italia, le strade sono divise in cinque parti, vaie a dire: 
la oirre^giata nel mezzo selciala a grossi ciottoli, oppure lastricata a pezzi irregolari di 
selce: i due fianchi else comprcndutio la carreggiata larghi quant’essa e col fondo di terra 
e rare volte preparatà’cun ghiaia, e- servono nei tempi buoni per le vetture, ed i marciapiedi 
o margini laterali a servizio dei pedoni. 
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di 4 e 5 centimetri e piti. Abbiam veduto che sulle strade ferrate le mac- 
chine locomotrici perdono una grandissima parte del loro vantaggio sui 
cavalli quando la pendenza arriva a io e la millimetri per metro. Pre- 
tenderemo noi che agiscano con maggior vantaggio dei cavalli sopra pen- 
denze quattro o cinque volte maggiori? Certo che no. V’è di piii. Sup- 
poniamo che si perfezionino tanto le macchine, che si riduca tanto il loro 
peso, e la spesa del combustibile, cosicché giungano a poter essere ado- 
perate con esito sulle nostre strade comuni; ne avverrà però sempre che tali 
macobine produrranno un effetto a proporzione assai piii grande sopra una 
strada ferrata a pendenze diligentemente determinate, giacché la resistenza 
totale che dovranno superare neH’uoo e ncll'aliro caso sarà composta dalla 
resistenza prodotta dal pendio, e da quella dell’attrito. La resistenza pro- 
dotta dal pendio può pareggiarsi per l’una e per l’altra parte se le strade 
sono similmente tracciate, ma per quelle dovute all’ attrito starà sempre 
nella ragione di 6, 6o: i fra le strade comuni in buono stato e quelle 
ferrate come abbiamo veduto più sopra. Dunque l’effetto utile della mac- 
china sarà sette volte maggiore sulle strade a ruotaje di ferro che snlle 
comuni, lè t|uali non sono poi sempre in buon essere. Se sono lastricate, 
M avallano disugualmente; se imbrecciate bisogna spesso ricoprirle di glùaja, 
la quale oppone una grandissima resistenza finché non s’é consolidata, pcr 
cui secondo gli ingegneri inglesi, la media resistenza opposta sulle loro 
strade alla Macadam (i) deve valutarsi dodici volte maggiore di quella 
risultante sulle strade ferrale; o per conseguenza le macchine locomotrici 
non vi potranno ' produrre che dell’ effetto che producono su quelle 
ferrate. > 

§. Soe. Però si possono dare dei casi in cui convenga l’adottare le mac- 
chine locomotrici a preferenza dei cavajli anche sopra una strada comune, 
dipendentemente 'd* ciò che le ruote delle vetture celeri guastano meno 
in generale le strado che non i piedi do’ cavalli che le tirano; rìsultamento 
pratico che fu constatato in Inghilterra nelle informazioni assume dalle 
Camere dei Comuni per fissare la tassa s:Le dovevano pagare agli appal- 
tatori delle strade comuni le macchine looomotrict che si provavano sulle 
stesse. Da queste inforqiaziooi si dedusse che rappreseulando con loo la 
quantità totale del deterioramento causato da una diligenza clic percorra 
dieci' miglia por ora, questa quantità totale pnò essere cosi divisa; 

(i) Le strade olla Macadam sona simili alle comunemente e da tempi remoti usale 
nell’alta Italia, ^vale a dire, preparate con fondo eli ghiaja vagliata o di breccia spezzata. 
Vedi in proposito l’opera di De Wclz: Primo elemento della fona commerciale. Na- 
ooti 1836. 
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Varioziooi aimusfexiche. au 

RuO(C • 30 

Piedi de’ cavalli • 6o 

Totale « I oo 


§. 3o8. Quindi le riparazioni dipendenti dagli incavi formati dalle 
zampe de’ cavalli sono mollo più considerevoli cbe non quelle dipendenti 
dallo sfregamcnló delle ruote delie vettore, ed in conseguenza il passag- 
gio d'una diligenza a vapore, che non opera che per mezzo delle sue 
ruote, guasterà menu le strade che don quello d’una diligenza a cavalli- 
K d’uopo inoltre notare che le diligenze a vapore devono essere munite di 
ruote a larghi quarti, aflinc di avere una adesione sufGcieote contro il piano 
delle strado, giacché è per questa adesione che la macchina può proce- 
dere. Queste ruote sono cilindriche e larghe dai i8 ai a 4 centimetri, per 
cui deteriorano ancor meno le strade che non <|Uolle delle diligenze comuni 
i cui quarti sono assai più stretti. In conseguenza nel supposto d’una strada 
ben cunseivau a dolci pendenze, ed in una località in cui il carbone fosse 
a buonissimo mercato, si avrebbe un sensibile vantaggio nella sostituzione di 
ima raacchioa a vajiorc mobile ai cavalli ; però ben rade volte queste di- 
verse circostanze si trovano riunite. 

§. 5oq. In una situazione simile all’ ora indicata può avvenire che la 
massa dei trasporti tra due punti commerciali non sia abbastanza grande 
per pagare le spese di formazione d’una strada ferrala. L’adozione delle 
macchine locomotrici sopra una strada comune darebbe un termine medio, 
il quale potrebbe portare una bella economia ne'prezzi tfei trasporti senza 
lo sborso dì un considerevole capitale per le spese di prima costruzione, 
economia però sempre minore di quella prodotta dalla formazione di una 
strada ferrala. ^ 

§. 5 IO. In generale noi non possiamo che ripetere qui quanto abbiamo 
già detto in molti punti di questo trattato. Quando vicn proposto dì fa- 
cilitare con un nuovo mezzo di comunicazione le relazioni di due città, 
centri di commercio, bisogna esaminare la natura del suolo , la quantità 
degli attuali trasporti, I' aumento che se ne può sperare, c la concorrenza 
che possono opporre delle rivalità di interesse. Questo solo esame può 
far decider del mezzo di comunicazione che può meglio convenire alla 
particolare località che si vuole studiare. 

VIKE DEI. TRATT.tTO ni BIOT. 
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APPEINDIGE PRIBIA 


DESCRIZIONE DI CNA MACCHINA LOCOMOTRICE (i). 


(Tav. ir e r). 


L« parti prÌDcipali di una macchloa locomotrice sono il focolare e la 
ealdaja che costituiscstio il mezzo onde svUuppasi il vapore ; le valvole 
a cassetta ed i cilindri che sono i mediatori per cui agisce la sua forza 
d' elasticità, e le manovelle e le ruote per via delle quali trasmettasi alla 
macchina il moto degli stantufli. Descritte queste parti principali faremo 
parola anche delle secondarie, ed indicheremo la situazione particolare 
di ognuna di esse. 


ARTICOLO PRIMO. 


Caldaja. 


La figura 3 dà una idea completa della caldaja. Vi si scorge il corpo 
della macchina composto di tre distinte parti: quella che sta a diritta o 
nel dinanzi della macchina, da cui innalzasi il fumajoolo C , è separata per 
mezzo di una parete tt dalle altre due, le quali insieme costituiscono la 
caldaja, e sono riempite d’ acqua fino ad una data altezza cd. Una parte 
però della loro interna capacità è occupata dal fuoco come or ora spie- 
gheremo. 

Nel compartimento posteriore sta una cassa quadrau contenente il com- 
bustibile, la quale costituisce il focolare della macchina. Attorno attorno le 

(i) Dall’opcn del caralicrc F. M. Gujonneau de Pambour. Trattalo teorico « pra- 
tico delle maerhiae locomotrici. 


H 
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sue pareli sono doppie, e lasciano uno spazio q q cbe couimica liberamente 
col restante della caldaja , e trovisi in conseguenza ripieno d’ acqua. La 
fodera interna che forma la cassa, è sostenuta nella caldaja, e riunita alla 
stessa col mezzo di robuste chiavarde, il cui scopo è quello di ajutare 
la solidità di questa parte di caldaja, la quale per non essere cilindrica 
offro minor robnstczat . — = 

A questo modo la cassa del focolare essendo situata entro la caldaja, sarebbe 
circondata d’acqua d’ogni parte, se non fosse l’apertura / che ne costituisce la 
poriicella, e il piano inferiore n n che resta occupato da una gratella di eui n n 
raffigura una delle spranghe. Questa gratella comprendesi meglio nella 
lig. 4 che mostra la stessa cassa del focolare sezionata per traverso. 

Dal lato della porlicrlla l sui cosciali del carro della macchina sta (issa una 
grossa tavola, rappresentata con DB nella (ig. i,la quale serve a portare il 
macchinista, c immediatamente dopo la raacobiua seguila il traino d’approvigio- 
namcrito dell'acqua e del carbone. A questo modo riesce facile al condoitiere 
di gettare a norma del bisogno del coke nel focolare per la poriicella L, e di 
far passare dell'acqua nella caldaja quando occorra, col mezzo di una tromba 
premente messa in moto dalla macchina stessa di cui parleremo più sotto (i). 

Come si c detto, la parte inferiore n n del focolare è occupata da nna 
gratella restando in tal modo aperta all’esterno. È di là che giunge l’aria 
necessaria alla combustione. Il carbone posto nel focolare, cade su quella 
gratella dove resta sostenuto. Acceso il fuoco e chiusa la poriicella / la 
fiamma si trova racchiusa nel focolare, d'onde non avrebise uscita alcuna, 
se un gran numero di piccoli tubi c è, la cui disposizione scorgasi an- 
cor meglio nella fìg. 4, non la portasse fino al fumajuuio, facendole attra- 
versare in tutta la sua lunghezza la parte cilindrica della caldaja. 

TVe viene da questa costruzione, che trovandosi il fuoco circuito d’acqua 
d’ o'^ni parte nel focolare, nessuna delle sue particelle calorifere va per- 
duta; ma la fiamma' seguitando la sua via verso il fumajuolo, attraversa tutti 

(i) Una delle modifìcaziani introdotte in questi ultimi tempi nella macchina locomolciae 
consiste nell’ avere appasta al focolare una specie di taamoggia di lamiera, nella quale 
si versa il carbone ed il eoke ridotto a pezzi di regolare grossezza, in vece di gettarlo im- 
mediatamente nella cassa del fuoco per mezzo della particella l succeniiata. Questa tra- 
moggia per una misurata apertura inferiore somministra il coiubustibilc al focolare a poto 
a poco e continuamente per le lievi scosse che riceve dalla maccliiiia nel suo corso, e 
cosi la combustione vi è alimentata in modo più regolare e perenne, clic non avviene col 
metodo ordinario di veraarc colla pala il carbouc dalia pocticclla, giacchi! il carbone ver- 
sato in una certa quantità deve interrompere, finche non siasi accesa, cgb pure la regolare 
combustione^ e l'azione del fuoco, ed io conseguenza quella della macchina ricscii deve, per 
cosi dire , intermittente. 
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i piccoli tubi di cui parlammo, c presenta cosi all’àequa della caldaja una 
considerevole superficie di contatto, nè la abbandona finché non le ha 
comunicato, per quanto è possibile, tutto il ano calorico. Giunta poscia al* 
l’estrcmilk è dei tubi sfugge liberamente pel fumajuolo C. 

Scorgesi qnindi che il calorico viene applicalo sotto due aspetti dif- 
ferenti. L’acqua che circonda la cassa del focolare, resta io contatto im- 
mediato col combustibile, ed è perciò soggetta aU'aEÌone del calorico rag- 
giante: quella del corpo della caldaja non riceve calore che pel contatto 
della fiamma c dcH’aria calda che si spande dal focolare nei tubi, onde 
non resta esposta che ad un calorico di comunicazione. 

ARTICOLO II. 

Cilindri. 

La seconda pane importante della macchina è il congegno delle val- 
vole a cassetta c dei cilindri, la cui disposizione è pure dimostrala dalla 
fig. 3. 

INella parte superiore della caldaja, vale a dire in quella occupata dal 
vapore, c un largo tubo VV’, che resta aperto ad una delle estremiti V , 
e si prolunga, attraversandola, fuori della caldaja. È questo il tubo che 
porta il vapore nei cilindri, lo Y’ nel suo interno sta un robinelto o re- 
golatore, il cui dettaglio ò espresso nelle fig. 16 c 17, il^quale ha una 
impugnatura che sporta dalla macchina, ed è indicata in T, col girare 
più o meno della quale ti può aprire o chiudere a volontà il passaggio 
al vapore. 

Prodneendosi esso in gran copia nella caldaja, nè trovando uscita, alzasi 
ad un grado considerevole di forza elastica, c quando si apre il robinctto Y’ 
penetra nel tubo per l’ apertura Y, e seguitando per esso giunge in Y”' 
all’imboccatura della cassa della valvola X, la quale sì muove assieme 
colla macchina, apre successivamente la comunicazione al vapore per l’uno 
o per l’altro capo dei cilindri, e spinge alteruativamentc gli stantuffi in- 
nanzi indietro ne’ cilindri stessi , disposti orizzontalmente al di sotto del 
fumajuolo nel quale il passaggio della fiamma e le pareti sue stesse di- 
fendono il vapore dall’ azione condensatrice dell’aria fredda, c lo manten- 
gono al grado conveniente di calore. 

La direzione della freccia iodica la circolazione del vapore che vedesi 
passare dall’ apertura Y fino alla cassa della valvola X, la quale nella si- 
tuazione quivi rappresentata lascia aperto il passaggio 1 al vapore, per cui 
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10 staotulTo P c spinto nella direzione della freccia. Nell’ istante successivo 

11 passaggio 3 sari aperto a sua volta, e lo stantuffo vena spiato io di- 
rezione opposta. Il vaporo compito il suo effetto passa nel tubo Y’ che Io 
guida nel fumajuolo d'onde s’alza nell’ atmosfera. 

La presa del vapore si la succedere in V in un punto a bella posta 
rilevato, perchè nè pel sno bollire nè per le scosse della macchina, I' ac- 
qua della caldaja non possa entrare nel tubo V (i). 

ARTICOLO IIL 

Manovelle e ruote. 

Le aste degli stantuffi essendo dunque poste in movimento, come ora 
spiegammo, e scorrendo fra guide che ra.sotcogono la loro direzione ret- 
tilinea ed orizzontale, comunicano un moto di rotazione alla sala delle 
due ruote posteriori che sono le maggiori dalla macchina. La trasforma- 
zione del moto alternativo in moto circolare effettuasi col mezzo di un 
collo o manovella, formata coi principj stessi del molinello comune che 
girasi col piede, come vedesi chiaramente espresso nella fig. S. Il vapore 
spingendo, e richiamando alternativamente lo stantuffo, fa girare la mano- 
vella yt e consegnentemente la sala e la mota che vi è unita. Però sic- 
come nel moto indicalo vi sono due punti in cui la forza alternativa clic 
pone la manovella in moto, non ha maggior tendenza a girare per un 
verso piuttosto che per un altro, il che ha luogo quando il braccio della 
manovella trovasi orizzontale, ossia nella direzione stessa di quello della 
valvola; cosi si ha rignardo di porre le due manovelle corrispondenti ai 
due stantuffi rispettivamente ad angolo retto 1’ una all' altra. Con ciò si 
ottiene che 1’ una è sempre nella pili favorevole circostanza quando l'al- 
tra cade nella più sfavorevole, e la forza della macchina riesce costante. 
Essendo t due cilindri, come dissimo più sopra, posti sotto la caldaja; le 
aste degli stantuffi restano in comimicaiiono diretta colle manovelle le 
quali alla perfine non sono che piegature della sala. Posta una volta in 
moto la sala le due mote che formano colla stessa no corpo solo, girano 
di consenso; e conseguentemente la macchina progredisce appunto come 

(i) Nelle ultime macchine costrutte a Brussellala capoletta corrispondente alla presa 
del vapore fu portata presso il fumajuolo onde impedisse meno la visuale al macclii- 
nista. In quel caso l’asta del regolatore fu prolungata, ed accorciata il tubo V’V”. Al po- 
sto della cupolctta delle macchine di Liverpool fu a sua vece situato il foro U per cui 
entrasi a ripubre la caldaja. 
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può fare una vettura a cui si facessero girare le ruote spingendone i 
«gg'- 

Il punto d’appoggio del moto trovasi unicaracnlo nell’ aderenza fra le 
ruote c la ruoiaja, la quale fa si che ai avanzi io vece di strisciare. Que- 
sta forza perù non potrebbe bastare in certi casi. Allora si aumenta fa- 
cendo le quattro ruote eguali , o riunendo asùeme a due a due quelle 
della stessa parte col mezzo di spranghe ferree esteriori. Una d’esse spran- 
ghe è rappresentala dalla fig. 5 , dove C indica il pruinngamento della 
sala fuor della ruota. Il pezzo C o è unito al prolungamento della sala, 
e gira di necessità con lui. Il punto o è un ginocchio o bottone sferico che 
si muove in corrispondente incavo, appositamente formato-ncllo spessore della 
spranga ; m è un vasetto a sifone pieno d’ olio che lascia cadere goccia 
a goccia sulla giuntura. I due pezzi n n sono viti per mezzo delle quali 
ai può all’uopo allungare o scorciar l’asta, la quale all’ altro capo ò af- 
fatto similmente costrutta, e nello stessissima modo si unisce aU’cstrcmità 
dell’ altra sala. Pie risulta che quando gira la ruota o con lei la sala C, 
strascina seco la manovella C Ot e comunicando lo stesso moto all’ altro 
capo della spranga, fa s\ che giri pure la manovella della seconda sala. 
Cosi il molo del meccanismo comuuicasi dalie due ruote posteriori alle 
anteriori alii imeuti libere , e la macchina trae aderenza da tutte quattro 
le ruote (t). 


ARTICOLO IV- 

'' ^ alfole di sicuret%a. 

Le tre parti precedentemeMe descritte formano il fondamento del congegno 
della macchina. GII altri pezzi che verremo descrivendo, non sono che 
accessori, vale a dire, destinati a far agire le parti deseritte. 

La caldaja ha due valvole di sicurczaa E, F ( fig. i ), l’ una delle quali 
è talvolta racchiusa in una scatola, perché il maecfainista non possa toc- 

(i) Questa disposizione della Bscebina se riesce a vantaggio del suo potere di 
trazione aumentan^ la forza d’aderenza, arreca però scapito alla soa velocità, difficol- 
tando la libertà ne’ suoi movùaenti, per cui macebioe cod costmtte si riserbano pel tra- 
sporta de’ pesanti cariebi di mercanzie pei quali non si richiede una massima velocità, 
c pe’ rinforzi ai passaggi di qnalcbe pendio, come si pratica al Rainbill sulla strada di 
Liverpool. Le macchine di BniaselLa poi hanno sei ruote, cioè quattro oltre le impellenti 
che sono sitante nel mcizo, e ài per poter dare maggiot capacità c potenza alla mac- 
cbiua, e caricar aieoo del suo peso le ruote e le niotaie. 
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caria nè sopraccaricarla, come può essere tentalo di fare onde ottenere 
dalla macchina un piti potente effetto anche a rischio di rovinarla. Ge- 
neralmente però non s’ è fatto carico di questa precauzione a motivo della 
sua incomodili. 

Un fluido clastico, racchiuso io nn recipiente, esercita sulle sue pareti 
timi pressione per ogni verso che risulta, ed è la misura della sua forza 
d' elaterio. Ora se ad ogni istante in questo vaso si andrà producendo del 
vapore, questa forza si andrà man mano aumentando, finché superando 1 a 
forza di coesione delle pareli del recipiente lo spezzerà con un terribile 
scoppio. E per ovviare a questo pericolo che si idearono le valvole di si- 
curezza, che altro non sono che fori chiusi ermeticamente con un pezzo 
mobile, caricalo d'iin peso il (|ualc viene determinato dalla quautità di forza 
elastica di cui s’ ha bisogno, e dalla coesione che può opporre la ma- 
teria ^ cui è formata l.a caldaja. Quando il vapore racchiuso nella stessa 
cscrmui' sni turacciolo mobile una pressione eguale a quella del peso on- 
d'e Ciccato, che agisce in direzione contraria, allora il turacciolo comin- 
cia ad alzarsi, c s' apre interamente se il vapore si aumenta. E però ad 
avvertirsi che oltre la pressione del peso del turacciolo, v’è pur quella 
deir atmosfera che s’oppone alla forza interna del vapore, per cui se il 
peso del quale caricasi la valvola , corrisponderà, per esempio, a cinque 
chilogrammi per centimetro quadrato, la potenza del vapore necessaria a 
smovcria dovrà corrispondere a sci clùlogrammi, essendo la pressione 
atmosferica espressa da chilogrammi i,o33 per centimetro quadrato. Si 
suole chiamare pressione elTelliva quella che risulta facendo astrazione 
della pressione atmosferica. 

Le macchine locomotrici agendo all’ incirca sotto la pressione cflieiiiva 
di quattro atmosfere , e le valvole avendo almeno 6 centimetri e mezzo 
di diametro ossia una superfìcie di 3o centimetri quadrali , abbisognerà 
per r equilibrio un peso di lao ebUogrammi. Un simil peso rendendo 
troppo diOìcilc il maneggiare la valvola a mano, s’è pensato a supplirvi 
con una leva, la quale portasse un peso alla sua estremità. Anzi siccome 
questo peso pel moto della macchina sussultando lasciava l’ adito all' u- 
scita di parte del vt)p$tf|a dalla caldaja, si c ad esso surrogata una molla 
che preme co mr q |t | » M> o braccio di leva con ni» forza eguale a i ao chi- 
logrammi, la essere aumentata o diminuita per mezzo di una 

vile premenf^ 'stessa. 

. * ifr - 
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ARTICOLO V. 

* 

Livello per riconoscere 1' altezza dell’ acqua nella caLdaja. 

Alla macchina Ta pure unito un livello per acgnare 1’ altezza dell’ac- 
qua nella caldaja. £ un tubo di vetro m n, iìg. 6, incassato alle duo c- 
stremith in due vere a robinetto a a lo quali comunicano coll’ interno 
della caldaja. Se si aprono i due robinetii r r, vi penetra 1’ acqua , c si 
pone all'altezza che ha nell’ intorno. Si può l’acqua del livello scaricare pel 
robinetto s. Questo istrouiento indica al macchinista quando la macchina 
ha bisogno di essere alimciitala dalla tromba; o siccome per deiìcienza 
d' acqua nella macchina facilmente soffrono i tubi, e le altre parti della 
caldaja scrcpolansi e perdono le saldature, pongonsi per maggior precau- 
zione due e talvolta tre robinetti a differenti altezze nei fianchi della cal- 
daja, i quali aperti di tratto in tratto possono indicare più positivamente 
P altezza dell’ acqua nella caldaja. 

ARTICOLO VI. 

alvolc a cassetta. 

Abbinino detto che le valvole a cassetta ammettono successivamente il 
vapore dinanzi e dietro allo stantuffo d'ogni cilindro, d’onde ne viene 
li moto alterno che dà origine al moto progressivo della macchina. Quando 
il macchinista ha aperto il regolatore, e lascia Ubero il passaggio del va- 
pore nei condotti, esso precipita dalla caldaja pel tubo V (fig. 7)116113 
cassa delle valvole , è premendo con tutta la sua forza la parte supe- 
riore X della valvola , 1' obbliga a mantenere un perfetto contatto 
colla superficie piana sulla quale scorre nell’ eseguire .il suo movimento. 
Quando la valvola è nella situazione rappresentata dalla figura, il vapore 
, prende la strada i, ed agendo sulla parte anteriore dello stantuffo, lo 
spinge nella direzione della freccia. In questo frattempo il vapore che 
stava nella parte postcìiore dello stantuffo, se ne sfugge pel condotto 3 , 
il quale allora comunica coll’ esterno per mezzo della uscita e. Termi- 
nata questa prima azione, la valvola ò spinta daUa sua leva l nella situa- 
zione segnata a Unce punteggiate. In questo caso è il condotto 3 che 
trovasi aperto al vapore proveniente dalla caldaja. Lo stantuffo resta 
qiùndi spinto in direzione opposta al suo primiero moto, mentre il con- 
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dolio I comunicaodo a «aa volta colla uscita « lascia libero esito al va- 
pore che ha cessato il suo effetto. Così continuando il moto, la valvola 
passa da una posizione all’ altra , ora aprendo or chiudendo altemadva» 
mente ì passaggi, perchè il vapore agisca or sulla parte anteriore or sulla 
posteriore dello siantufTo. Finalmente il vapore passa nel fumajolo pef 
accrescervi la corrente d’ aria destinata ad animare il fuoco del focolare. 

Il molo della valvola seguitando sempre quello dello stantuffo, lo pre- 
cede però di qualche istante, vale a dire che in luogo di aprire Ja co- 
municazione del vapore colla nuova faccia dello stantuffo proprio nel mo- 
mento che esso sta per cambiare direzione di moto, l’apre un istante 
prima. Così nel punto che lo stantuffo comincia il suo molo retrogrado, 
il vapore ha già acquistata piena azione sopra di lui. 

ARTICOLO m 
Eccentrici- 

n moto alterno delle valvole a cassetta è prodotto dallo stesso vapore. 
Ecco in qual modo: 

Alla sala è attaccato un eccentrico , il quale mosso nel suo girare fa 
che r asta della valvola sia alternaiivaraenie spinta e richiamala. 

Questo effetto è fatto palese dalle fìg. 8 e g. Il punto O è il centro 
della sala di cui vedesi lo spaccalo a tratti: il punto m è il cedtro dei- 
l’ eccentrico tratteggiato con lìnee opposte. È evidente che girando la 
sala trae seco l'ecccnirico, e fa descrivere al punto m un circolo attorno 
al punto O. In questo moto passando il punto m successivamente a di- 
ritta ed a manca del centro O, deve di necessità spingere e ritirare l’a- 
sta L che agisce sulla valvola a cassetta. 

D’altra parte il punto C raflìgurando il capo della manovella o ripie- 
gatura delia sala messa in moto dallo slantuffo, comprenderassi che quando 
il vapore fa andare lo stantuffo da una estremità all’ altra del cilindro, la 
manovella descrive una mezza rivoluzione, c la descrive pure la sala O, 
e quindi il punto m il quale tira l'asta L della valvola. 

Così disposte le cose con questa prima operazione la valvola permette 
il passaggio del vapore sulla faccia opposta dello stantuffo, il quale ri- 
culando fa fare un nuovo mezzo giro alla sala , onde la valvola trovasi 
ncondutia alla sua prima posizione conveniente alla nuova corsa , e così 
di seguilo. 

L’effetto del molo alternativo dell’ asta della valvola per mezzo del 
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molo rotatorio deli’ eccentrico ottiensi mediante un anello di metallo n n 
, fisso al capo dcIT asta nel quale gira l’eccentrico con dolce sfregamento. 
A questo modo a misura che il gran raggio dell’eccentrico passa nel 
girare da una parte all’ altra del ' centro O, trae con sè I’ asta attaccata 
all’anello, e gli comunica il moto alternativo. 

L’ eccentrico fa in questo caso la funzione di una manovella comune 
per cambiare il moto rotatorio della sala nel moto di traslazione della 
valvola, col principio inverso di quello per cui il moto rettilineo dello 
stantuffo cambiasi nel moto circolare della sala, se non ' che l' eccentrico 
fa le veci della piegatura o collo della sala stessa. 

Però stantecchè per la disposizione della macchina l’asta della valvola 
non trovasi cello stesso piano della sala, 1' eccentrico non comunica im- 
mediatamente il suo moto all’asta, ma per l'intramezzo di una leva a 
bilancia L’ K /' col punto fisso in K , il che fa che quando rccccnlrico 
retrocede, l’asta avanza, e cosi altemaiivamentc come indica la figura. 

Il paragone tra le figure 8 e g che rappresentano l’ eccentrico in una 
posiziorm diversa di un quarto di rotazione l’una dcH'altra, spieghcr.i me- 
glio questo effetto. 

Eisaminando bene il congegno della valvola ( fig. g) vedasi che quando 
passa da una situazione all’altra, e che trovasi appuulo in un.i media po- 
situra, v’è un istante iu cui trovansi chiusi contemporaneamente tutti i 
passaggi al vapore. Questo effetto ha luogo nel momento in cui la val- 
vola cambia il passaggio del vapore, c corrisponde al punto in cui lo 
stantuffo sta per mutar direzione, la qual coincidenza ha luogo (a parte 
il piccolo procorrimento accennato della valvola), perchè il raggio del- 
r eccentrico è ad angolo retto con quello della manovella. Cosi quando 
la valvola è nella posizione media, vale a dire che è per cambiare I, 
comunicazione del vapore, lo stantuffo è nel fondo del cilindro , vale a 
dire prossimo a cambiare la direzione del moto. 

Il meglio vantaggio di questa disposizione dell' eccentrico ad angolo 
retto colla manovella, è questo, che trovasi in pieno moto nell’ istante in 
cui lo stantuffo trovasi in capo del cilindro, vale a dire che la valvola è 
nel momento della massima rapidità di moto nell’istante in cui devo a- 
prirc o chiudere i passaggi , condizione necessaria perchè non abbiavi 
tempo perso nell’ effetto alternativo del vapore. 
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ARTICOLO Vili. 

Direttori del moto. 

Fiaora non acceonamnio che una sola valvola a cassetta : come però 
disòmo esservi due cilindri, ne viene di consegnenza dovervi essere due 
valvole c due eccentrici. D’altronde i due stantuffi agendo con moto al> 
ternativo , vale a dire dando movimento a due manovelle l’ una all’ altra 
perpendicolare, anche i raggi dei due eccentrici devono essere tra di 
loro perpendicolari. Questa disposizione scorgesi nelle fig. io c i i che 
mostrano di fronte il pezzo che forma i due eccentrici il quale a mag- 
giore chiarezza fu segnato a tratti. .. 

Questo pezzo devesi, come abbiamo indicato, muovere colla sala, ed 
essere guidato dalla stessa ; però se ei ne fosse ioseparabile, la sua posi- 
tura potrebbe bensì convenire a caso in cui la macchina dovesse cammi- 
nare avanti, e non a quello in cui dovesse retrocedere ; giacché, come vc> 
dremo, per questi due moti l’eccentrico deve esser fìsso in due dilTerenti 
situazioni. 

Egli è dunque mobile sulla sala, come una puleggia sul suo asse, ma 
può esservi fermato a piacere. A tal uopo le sue faccie laterali portano 
scolpid due fori rappresentati in o , ed o\ e la sala stessa porta due 
sporgenze r r’ che chiameremo direttori del moto. L’ eocentrico posto 
sulla sala tra questi due direttori si può spingere con una leva vuoi con- 
tro l’uno, vuoi contro l’altro, fìuchè il direttore imbocchi il foro che gli 
è riservato. Se questi due direttori sono situati in modo che l’uno con- 
venga al moto progressivo, l’altro al retrogrado della macchina, si potrà, 
svincolando 1’ eccentrico dell’ uno per portarlo sull’altro, far andare la mac- 
china a piacere in avanti od indietro. 

Non è diffìcile di trovar la situazione che deve avere 1’ eccentrico 
sulla sala, sia per il moto progressivo, sia per il retrogrado. 

Supponiamo che facendo scorrere dolcemente la macchina si ottenga 
di portare uno degli stantoffì proprio nel mezzo del cilindro , c che al 
tempo stesso la manovella su cui esso stantuffo agisce, trovisi nella sua 
situazione verticale al di sopra della sala, come vedesi alla fìg. 3. E evi- 
dente che onde la macchina avanzi , bisogna che il vapore spiuga lo 
stantuffo in avanti, giacché in tal caso egli guiderà la manovella e quindi 
le ruote in quella direzione; bisogna cioè che la valvola a cassetta am- 
metta il vapore pel condotto i , come é indicato nella figura, e che il 
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raggio dell’ eccentrico aia orizzontale e posto dietro la ula, come i rap- 
presentato nella iìg. 8 . È dunque in questo stato che il direttore deve 
fermar l’eccentrico pel moto progressivo. 

Restando la macchina nella stessa situazione, supponiamo al contrario 
che vogliasi disporla pel moto retrogrado. In tal caso bisogna che il va- 
pore agisca sulla faccia opposta deilo stantuffo, ovvero che venga aperto 
il condotto 3, il chd suppone che la valvola sia tirata indietro e 1 ’ ec- 
centrico per conseguenza in avanti. 

É dunque in tal positura orizzontale ed anteriore che deve esser fer- 
mato r eccentrico al direttore pel moto retrogrado, positura espressa nella 
fig. 1 1. Facendo mente alla manovella a diritta scorgasi che mentre essa 
è verticale e superiore alla sala, il direttore r alla diritta, ed il foro che 
lo riceve trovansi indietro e nascosti dalla sala: quindi l’eccentrico tro- 
vasi orizzontale e anteriore, positura che vedemmo convenire al moto re- 
trogrado. 

Se al contrario si suppone che l’eccentrico sia spinto contro dell’altro 
direttore r, vedesi che non essendo il foro o’ dell’eccentrico corrispon- 
dente io faccia al direttore, c quindi non potendovisi impcrnare , la sala 
dovrà fare un mezzo giro prima che il direttore vi s’ incontri. Ne con- 
segue che facendo sempre attenzione alla manovella a dritta , essa sarà 
giunta al disotto della sala, mentre l’eccentrico sarà ancora davanti; po- 
siziono convonienie al moto progressivo, essendo analoga a quella dello, 
manovelle al disopra della sala e dell’ ccfccntrico all’ indietro che spie- 
gammo più sopra. 

Vedesi dunque che i due direttori r ed r’ delle ligure io c ii, es- 
sendo ad angolo retto fra loro, e colle manovelle delle sale convengono 
l’una al moto progressivo, l’altro al retrogrado. 

Questi due direttori essendo stabilmente fissi alle tale, l’uno da una ban- 
da, l’altro dall’altra dell’eccentrico, è evidente che spingendo questo pezzo 
mediante una leva o sull’uno o sull’altro dei due direttori, reffetto del 
vapore sullo stantuffo sarà tosto quello di portar la macchina inn.mzi o 
indietro a norma del direttore io cui sarà impernato. La leva che opera 
questo spostamento dell’ eccentrico, presenta la sua impugnatura alla por- 
tata del macchinista. 

Oltre queste diverse disposizioni perchè l’aomo che guida la macchina, 
poua all’ uopo muovere egli stesso a piacimento le valvole a cassetta , 
indipendentemente d’ ogni movimento delle sale, le aste degli eccentrici 
non sono stabilmente congiunte a quelle delle valvole, ma soltanto unite 
assieme mediante un collo od addentellatura, come vedesi in L’ figura i a 
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c 1 3 . Per meuo d’ uaa leva che agisce sulla piccola verga om\ il mac- 
chiuista può sollevar l’asta degli eccentrici e liberar raddentcllatura, no- 
me vedesi nella figura iS. In tal caso le valvole possono moversi indi- 
pendentemente delle sale. E quindi facile per mezzo di dnc impugnature 
iudicate da PP nella figura i, il dare alle valvole quel moto che si desidera. 

ARTICOLO IX. 

Trombe. 

Inferiormente al corpo della macchina sono due trombe p figura i , che 
servono ad alimentare d’acqua la caldaja. Ognuna d’esse è situata imme- 
diatamente al disotto dell’asta dello stantuffo d’ogni cilindro, ed è que- 
st’ asta istessa che fa agire lo stantuffo delle trombe comunicandogli il suo 
moto. Ogni tromba aspira per un verso l' acqua del convoglio nel suo 
recipiente, e per l'altro la spinge nella caldaja ne’ modi ordinar]. Se nc 
impiegano due per assicurarne l’effetto , onde se l’ una si guasta vi sup- 
plisca I’ altra. 

Le valvole dì queste trombe sono ingegnosamente formate da piccole sfere 
metalliche, di cui la prima basa sopra una scodella circolare forata, alla quale si 
applica sempre ermeticamente, c la seconda si move in un cilindro le cui 
pareti sono forate a quattro lati pel passaggio dell’acqua. Eisse valvole sono 
rappresentate nella figura 1 4 - L’acqua introducesi nell’ interno del cilindro 
dal disotto dcll.v palla sferica e che solleva e si spande nel recipiente delie 
trombe, donde per l’altra valvola e’ che spìnge alzando, si versa nel corpo 
della caldaja. Questa forma di trombe non manca mai del suo effetto, e 
devesi al signor Melling, costruttore e riparatore di macchine delia compa- * 
gnia di Liverpool. 

ARTICOLO X. 

Regolatore. 

Il regolatore di cui parlammo più sopra, e pel cui mezzo si può più 
o meno aprire il passaggio del vapore dalla caldaja ai cilindri, è rappre- 
sentato nelle figure iC c 17, e consiste in due dischi ermeticamente so- 
vrapposti l’uno all'altro, ciascuno dei quali ha un foro d’eguai grandezza. 

Il disco inferiore è immobile e chiude il tubo di uscita del vapore, il 
supcriore si move per mezzo d’ un’ anima e d’un manico T che si pro- 
lunga fuori della macchina. L’ anima r attraversa il disco immobile , e 


Digitized by Google 


ARTICOLO DECIMO. i8g 

serve a riunire assieme i due dischi. Nella figura 17 sono distinti fra loro 
per mezzo di scalfiture in senso centrano. Facendo' movere col mezzo 
dell' impugnatura T circolarmente il disco superiore sull' inferiore, Si può 
portare l’ un foro in esatta corrispondenza coll’ altro, come è espresso nella 
figura 16, ed allora il passaggio è interamente aperto; ma so non si gira 
che in parte, come indica la situazione punteggiata nella figura 17, il pas- 
saggio non resta aperto che in parte ; infine se le . due aperture non si 
corrispondono fra loro, resta intercettata ogni comunicazione. In questo 
caso è il vapore stesso che tiene i due dischi io immediato 'contatto l’un 
dell' altro premendo con tutta la sua puienaa contro il superiore. 

Questo regolatore si costruisce pure difTerentementc, talvolta a guisa 
de’robinetti ordinar] a due fori: ma la disposizione accennata è la più 
io uso. 

articolo XI 

Giunture. 

■r- 

In tutte le giunture od articolazioni di qualche importanza , l’ olio è 
mantenuto senza interruzione per mezzo d’ un imbuto a sifone posto su- 
periormente, come vedesi rappresentato in m figura 5 . Quest’imbuto ha 
nel fondo un piccol tubo che penetra fino ad un capo della giuntura, ed 
è trapassato da filacci di cotone che pescano d’una parte nell’olio. Questi 
filacd formando ^er effetto della capillariti sifone, assorbono costantemente 
l’olio dall’ imbuto , e^o versano goccia a goccia nella giuntura che resta 
a questo modo umettala perennemente. 

ARTICOLO Xn. 

Gratella del focolare. 

Da ultimo la gratella del focolare non è fatta d’un pezzo: ma consta 
di tante spranghe indipendenti che si dispongono appoggiate alle loro estre- 
mità fig. i 5 . Questa disposizione ha il vantaggio che si possono rinno- 
vare ad una per volta man mano che vengono corrose dal fuoco. Inoltre 
se succede per qualche caso che la caldaja perda rapidamente l'acqua il 
che metterebbe in pericolo la macchina, si può per mezzo d’una molla ro- 
vesciare con facilità tutte queste spranghe, ed estingnere per conseguenza 
immediatamente il fuoco , lasciandolo cadere sulla strada assieme colle spran- 
ghe che io portano. É pure in questo modo che tutte le sere si vuota il 
focolaio qnando la macchina ha finito il suo lavoro. 
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ARTICOLO Xm. 


Disposinone complessiva di tutte le parti della macchina. 


Questa descrizione iroverasst completata col mostrare sull’ insieme della 
m.-icchina rappresentata colle figure i c a il posto delle diverse parti or 
ora descritte. - ■uol 

A Parto della caldaja che contiene il fuoco. ~ - 

RR Tavola che porta il macchinista e il suo ajntantc. ^ 



C Fumajoolo della macchina. . r n 
D Situazione dei cilindri. i- .^t ai.>> 

C Prima valvola di ùcurezza. r.i . 

F Seconda valvola di sicorezzo. • 

G Livello d’acqua. *4^^’ 

H Robinetti di sicurezza. 

I Estremità dell’asta dell’eccentrico. 

J Guide oriaaootali fra le quali scorre Tasta dello stantuffo per assicu- 
rare il suo molo nell* esatta direzione dell’ asse del cilindro. 

K Levaa bilanciere che comunica il moto deU’asta delTeccentrico a quella 
della voIvoIb a cassetta, bc.uou ni? 

inLi Addeotdlaiiira d’ ingranaggio dell’asta dell’ eccentrico colla leva K. 

. MM Terga mediante la quale il macohinisia può so^vare I’ asta del- 
Teceenirìco, e bnitarla fuori del ano ingranaggio qui bilanciere della val- 
vola, effetto che si ottiene col mezzo della leva ripiegata mm’ che alza 
T asticciuola om’ e quindi T asta dell’ eccentrico. 

N Impugnatura a leva che serve pel congegno della verga MM. 

PP Levo per movere le valvole a cassetta quando sono liberato dagli 
cccentrìcL Queste leve che hanno l’asse in Q, fan muovere le due bran- 
che RR, le quali per mezzo delle due verghe S§ «omuoicano il moto alle . 
altre branchè rr, e queste alle aste delle valvole a cui sono unite. 

T Impugnatura del regolatore che serve ad aprire più o meno i con- 
dotti per cui il vapore passa dalla caldaja ai cilindri. 

V Serbatojo del vapore in cui s’ammassa il fluido per passare ai ci- 
lindri quando il regolatore sia aperto. 

U Apertura chiusa ermeticamente da una forte piastra che serve al pas- 
saggio d’un uomo nella caldaja per le occorrenti riparazioni. 

XXX Pezzi di ferro mediante i quali la macchina viene portata sulle 
travature YY. 
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ZZ Molle che appoggiano in aa sulle boccole delle ruote per mezzo di 
due spine verticali che attraversano le travature YY. A queste molle è 
sospesa la macebina e la sua intelajatura. 

bb Guide fra le quali può muoversi la boccola delle ruote a misura 
che la molla piega più o meno sotto il peso della macchina. La 
parte superiore delle boccole delle ruote porta aneli’ essa un piccolo ser- 
balojo d’ olio scolpito nel suo spessore, in cui è un tubo c dei filacci a 
sifone che tengono costantemente unta la sala nel sito del suo sfregamento. 

c Tubo flessibile di canape rafforzalo nel suo interno da una molla 
a spirale pel cui mezzo l’ acqua del convoglio d’approvigionamento giunge 
alla tromba della macchina qualora aprasi un robinetto fisso al convoglio 
stesso. 

p Tromba della macchina che è posta io continua azione dall’asia stessa 
dello stantuffo, ma che non può spinger l’acqua nella caldaja , se non 
quanto è aperto il robinetto sumiiicuzionato. 

p' Impugnatura ed asta del robinetto di sicurezza delle trombe che serve 
ad assicurare che l’acqua arrivi eflettivamente nel corpo della stessa. Que- 
sto piccolo robinetto comunica col di fuori, onde quando è aperto e che 
la tromba agisce a dovere, vedesi un piccolo spruzzo d' acqua uscire della 
sna apertura che indica se la macchino ha il suo effetto. 

ee Testa coperta di cuojo ed imbottila di crini per ammorzare gli urli 
che potrebbe dare o ricever la macchina. 

y Robinetto per cui mezzo si può vuotar l’ acqua che può per caso 
essere introdotta nei cilindri. 

g Apertura praticata nel doppio fondo del focolare, o chiusa da un 
turacciolo metallico a vite, levando il quale puossi introdurre un raspa- 
to]o, oppure injeilarvi con forza dell’ acqua per mezzo d’ una tromba, 
affine di togliervi i depositi terrei che l'acqua vi lascia costantemente. 
Questo pulimento si eseguisce presso a poeo una volta alla settimana. 

h (figura a) Piastra mobile che schiude l'interno del fumajuolo. Veg- 
gonsi allora allo scoperto le estremiti dei tubi della caldaja , i cilindri, 
le valvole a cassetta ed i condotti che portano il vapore dalla caldaja alle 
casse delle valvole stesse, come pure quelli che da esse le portano all' im- 
boccatura del fumaiuolo, d’onde questo vapore sfugge nell’atmosfera. 
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ARTICOLO XIV. 

Proporzioni della macchina. 

Il peso e le dimensioni delle diverse parti cLe compongono una mac- 
cliina, variano a seconda dello scopo per cui la macchina stessa fu co- 
strutta, vale a dire, se ricercasi dalla stessa un prodotto di massima^^po- 
tenza o di massima velocità. Lo spessore delle parti della caldaja deter- 
mina il grado di tensione a cui] si può spingere il vapore nella stessa 
senza tema di pericolo; le dimensioni della caldaja ed il suo rapporto colla 
superficie del focolare il quale le sommioislra il calorico raggiante od 
immediato, e col numero ed il diametro dei tubi che la attraversano, i 
quali le somministrano il calorico di comunicazione o mediato, ne determi- 
nano la forza di vaporizzazione. Cosi aumentando il diametro dei ciliudri 
entro cui scorrono gli stantuffi e la lunghezza del passo degli stantuffi 
stessi, mentre dall’ un lato si accresce la massa di vapore agente ad ogni 
pulsazione, dall’ altra non variando nella macchina la forza di produzione 
del vapore ne nasce che le pulsazioni stesse riescono più lente. Cosi il dia- 
metro delle ruote impellenti se influisce dn una parte sulla velocità della 
macchina, giacché a pari numero di pulsazioni degli stantuffi descriveranno 
circonferenze maggiori, e quindi le faranno percorrere uno spazio più grande; 
d’altra parte reca scapito alla potenza della macchina stessa aumentando 
la quantità d’attrito che ad ogni pulsazione deve superare. Però sonvi dei 
limiti fuori dei quali non conviene andare per non incorrere pericolo o 
di aggravare di troppo le niotaje, o di rendere traballante la macchina col- 
l'accresceme di soverchio il volume , e coll’ ingrandire il diametro delle 
nio|tt>4Hpellenti per raggiungere una fortissima velocità. 

Le macchine usate sulla strada famosa da Liverpool a Manchester si 
possoi^ dividere in quattro classi, delle quali le prime due , comecché 
fnù p^nti e clic lianno maggiore il diametro dei cilindri e minore quello 
dello mote, sono più potenti per trascinare gravi pesi, e servono special- 
mente per le mercanzie; le altre due classi più lievi e suscettibili di mag- 
giore velocità, servono meglio al servizio dei viaggiatori. 

Eccone le caratteristiche e principali dimensioni: 
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□asti 

Diametro 
• dei 
cilindri 

1 

Passo 

degli 

staniuflG 

Diametro 
delle ruote 
impellenti 

Peso 

Tensione effeit. 
nella caldaja 
in chilog. 
per ceniim.quad. 



■»* > 





cniioMtri 

ceati astri 

antri 

toootUat* 

cbilogrtaUDi 

i.‘ classe 

55,6 

40,6 

1,57 

I3 

5,6 

a.' cfatse 

5o,5 

4 o ,6 

1,55 

13 

5,6 

5.' desse 


4o,6 

1,53 

8«9 

- 3,6 

4 ,* classe 

V, * , 


45,7 

1,55 

' .jÈr. 

8 a 9 

3,6 


Fra le ireoudae macchine che furono codrnite per quella atrada fino 
all’anno 18 S 4 , delle quali a quell’epoca ne erano ancora trenta in atiiviiit, 
a appartenevano alia i.‘ claaae. 

4 alla a.‘ 

16 alla 5.‘ 
a alla 4 -‘ 

le altre 8 erano ancora di vecchia e difettosa costruaione. 

Presentiamo a maggiore istruzione il segnetue specchio, in coi sono 
dimostrate le principali dimensioni delle dodici migliori macchine che 
facevano ivi il servizio in quell’ anno. 
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delle dimensioni delle dodici migliori macchine sulla strada di Livcrpool. 
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In generale queatc macchine sotto la media tensione di chilogrammi 3 , 60 
per centimetro quadrato, possono evaporare metri cubi d’acqua 1, 70 all'ora. 
E poi ad avvertirsi che volendo paragonare fra di loro le superficie ri- 
scaldate dal fuoco, devesi fare una gran differenza fra la superficie esposta 
alla azione del calorico raggiante, e quelle esposte slla sola azione del ca- 
lorico di coraonicazionc pel passaggio dell’aria calda dal focolare al fumajuolu 
a traverso dei tubi. Da una esperienza del signor Roberto Stespbenson regi- 
strata neil’opera di Wood si deduco che gli efletti delle due specie d' a- 
zionc del calorico, stanno fra di loro nel rapporto di 1 a 5 , rapporto 
comuneaaento adottato nel calcolo della potenza delle macchine. 

Sulla strada da Stockton a Darlinglon quella compagnia possedeva alia 
incdesima epoca aS raacebine locomotrici, mollo diverso nella loro co- 
struzione dalle più antiche fino alle più recenti o perfezionate. Talune 
pos a n o attraversate da un tubo semplice, in altre quel tubo ti ripiegava pri- 
ma di sboccare nel fumsjolo, in altre ancora ripiegandosi si divideva io duo 
tubi minori, facendo capo per due bocche nel fumajolo stesso; fioalmetite 
altre erano costrutte sul modello di quella di Liverpool, cd il loro peso 
variava dalle tonnellate 5 , 5 o circa alle io, o 13. Le medie proporzioni 
delle priocipaU parti di esse macchine sono come segue : 

Cilindri . centimetri S 6 , 8 

Passo degli stantuffi > 4 °< 6 

Diametro dalle mote .... metri 1, 33 

Peso : tonnellate 1 1 

Tensiooe chilogrammi 3 , 56 per cent quad. 

Quest' altima quantiiA poi si fa variare a norma della solidità della cal- 
daja. Quando la lamiera è assottigliata dall’ uso si riduce talvolta fino a 
soli ehilog. 3 , 5 a per centimetro quadrato; e talvolta si spinge fino a 
chilogrammi 4 i ^o. • 

AR’nCOLO XV. 

SuecUua espositione della teoria generale del moto 
delle macchine locomotrici. 




La misura della potenza di qualunque macchina in moto viene rap- 
presentata dalla intensità della sua forza, e dalla velocità con cui pn 
sviluppare la forza stessa. Nelle macchine locomotrici la tensione nellii 
caldaja indica la massa alla quale può fare equilibrio la potenza, e la 1^- 
lodtà della produzione del vapore iodica la velocità del molo che està 
produzione pnò comunicare alla massa. 
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£ in fatti evidente che U potenza della macchina risiede od nn tèmpo 
nella quantità più o meno grande di vapore che può produrre, e nel 
grado di tensione o di forza elastica deh vapore stesso : o io altre parole 
nella quantità d'acqua che può trasformare io vapore in un dato tempo, 
che dicesi forza di evaporazione della macchina, e nel grado di tensione 
di questo stesso vapore. 

Che non basti la tensione a rappresentare la potenza della macchina 
in moto, si dimostra con un esempio. Non è difficile col regolare la 
valvola di sicurezza di caricare una macchina quahioqne ad ona lensione 
di chilog. 5, 6o per centimetro quadrato. Se a qoeata macchina attac- 
chiamo un convoglio del peso di loo tonnellate, esso produrrà p. e. sullo 
stantuffo una resistenza di chilog. S, 3, compresa la pressione atmosferica, 
(juando possa evaporare nn piede cubo (m. o, o5) per minuio; ma ctanminerà 
con una velocità doppia, di quello che, a cose pari, eanMiiinecdbbs ae non. 
ne evaporasse'che mezzo piede cubo, restando la pressione sempre fat stessa. 
Volendo conseguire la stessa velocità bisognerebbe ridurre a metà il oarica 

Si scorge quindi che il Bmitc a cui si può caricare una macchina, è 
determinato dal grado di tensione netta caldaja, ed il Hmite della velocità 
a cui può essere spinta col carico, ò dato dalla sua foru di evaporazione. 
Vediamo ora come determinare i.* la resistenza prodotta sullo stan- 
tuffo da un carico dato, a.* la tensione del vapore nel cilindro per vin- 
cere questa resistenza, 3.* la forza di evaporazione della maedùna , ed 
arriveremo a sciogliere il problema. 

I. Z <2 resistenta sullo stantuffo comgfoooni i.° dalla rcsatenza del convo- 
glio, a.* da quella della macchina, 5.* dalla pressione atmosferica. Di que- 
ste tre resistenze quella dovuta alla pressione atmosferica viene esercitata 
immediatamente e direttamente sullo stantuffo, e deve quindi essere starata 
colla stessa velocità d’ esso stantuffo ; per le altre due le pressioni ‘eserci- 
tate sulla macchina essendo in ragione inversa della velocità con cui 
muovonsi le diverse sue parti , dovranno essere superate con una ve- 
locità maggiore di quella dello stantuffo, e propriamonie nel rapporto della., 
circonferenza delle ruote impellenti a due volte la lunghezza del suo passo, 
stantechè le ruote descrivono una intera periferia ad ogni due pulsazioni. 

Rappresenti M il numero dello tonnellate di cui componesi il convo- 
glio compresa la macchina, ed n la resistenza per ogni tonnellata: n M 
rappresenterà la resistenza del convoglio. Se al tempo stesso F esprime 
glV attriti della macchina senza carico, f gli attriti addizionali per ogni 
unità di carico, che crescono evidentemente in ragione della resistenza 
che devono vincere, F -v* y .M esprimerà l’ attrito della macchina ncl- 
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l’Uume che ttntdiu U carioo M- QuÌDdì 

F +/ M +. n M 

uri la reiiiteuzaoppoxa al motosuUe ruouje dalla macclÙDa e dal suo convoglio. 

Lo siaoluffo nel muoversi doveoJu superare (|ucsia reslsicuza, la (juale 
sta collo stesso nel rapporto della circonfcreuza delle ruoto impellenti 
alla doppia luoghezM.del suo passo, se D dicesi il diametio della ruota, 
/ la lunghezza del passo dello stantuffo, e v il solito rapporto della cir- 
conferenza al diameeto, la ratistaaza prodotta sullo auniuCitu dall’ attrito 
dolla macebiM e del oonvogUo uri: 

(F f / M + n M) 

• • • . • , * ^ I 

Simiimcote indicando con d il diametro del cilindro, e — rd" essendo 

» D ® D 

l’are.1 dei due stantuffi, (F +/M n M)*^ ossia (F + /tà + n M) <f 7 



eiprìmeri la stessa forza di resistenza rìparùta sopra una unità di snper- 
fìcie dello stantuflb. Aggiungendo poi la pressione atmosferica costante 
per ogni unità superficiale, e dicendola A, si avrà la pressione totale do- 
vuta alla resistenza. 

Il _ (F + / M + n M)-^ + A. 

» •» ' (0 l V; 

IL Conosciuta la resistenaa ohe agisce sullo stantuf&, è facile il dedurre 
la tensione in aui si trova il vapore nell' istante in cui opera come 
una fttraa mulrice nel cilindra. D vapore racchiuso nella caldaja ad uua 
qualunque tensione, passa nel tubo di comunicazione e di là nei cilindri, 

dove per estere la loro area ciraa due volle maggiora di quella del tubo, 

dilatasi perdendo , in proporzione della sna forse elastica. Lo stantuffo è 
quindi '.ancon . iaunobile, ma per lo continuo sopraggiungere . di nuovo 
vapore, ti stabilisce prontamente l’ equilibrio di tensione fra la caldaja ed 
il cilindro, la quale aumaotaodo gradatamente giunge a tale di forza da 
cominciare a muovere lentamente lo stantuffo. Questo moto comunicasi 
alla mtccliina,i e per lei a tutto il convoglio; e la massa intera conce- 
pisce un certo grado «fi velocità, la quale continua un istante anche 

dopo esauriu la forza che l' ha prodotta. Quindi la nuova quantità 

di vapore sorveniento . trova lo stantuffo che ha aoeora uu [mccoIo im- 
pulso di molo,. ed imprimeodoglieoe altra dose, nc passa porzione alla 
massa totale dove continua ad accumularsi. Cosi ricevendo ad ogni pul- 
sazione uaa nuova quantità di moto, e conservando parte dell’antica, lo 
stantuffo accelera a poco a poco il suo corso, ed il convoglio acquista 
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iiualmsDte tutta quella velocità che la macclÙDa è capaeo^tU.feomanicar» 
(jli, ed il suo moto diventa uniforme. 11 convoglio stesso p(M ja rufGcio 
di moderatore del moto, ovvero di volante; accumulando il nMUr impresso 
dal motore nei momenti della sua pili energica asionc, e restituendolo in 
seguito quando il motore spiega un’azione più tenue. Questa appellasi la 
velocità normale della macchina. Evidentemente la tensione del vapore 
nel cilindro che è lo sforzo del motore, deve uguagliare la pressione della 
resistenza contro lo stantuffo, che è lo sforzo esercitato dalla resistenza 
stessa. Conosciuta quindi la pressione, e conosciats il voluiue del cilin- 
dro , potremo dedurne l’assoluta ^dispensa di forza ad ogni pulsazione 
di stantuffo, c paragonandola alla massa del vaporo che può produrre la 
macchina io un tempo dato, potremo arguirne facilmente la sua velocità. 

IH.' Za fona di evaporazione delle macchine, ovvero la quantità d’acqua 
che esse possono trasformare in vapore in un dato tempo' sotto una de- 
terminata tensione, non poteva essere dedotta che dalle esperienze. Il ra- 
ziocinio ne indica i criteri generali, ne dico che vi deve essere un rap- 
porto tra la superficie esposta al calorico della caldaja, e la quantità di 
vapore che può essere sviluppato a pari circostanze di tensione e di tempo, 
ma non basta a darci il coefficiente di questo rapporto. Ora è questo che 
con molto acume e diligenza ha preso a tenure Fambour. Dalle sue 
esperienze istituite sulla strada di .Liverpool, e minutamente e con bellis- 
simo ordine notate nel Tratuto da cui desnminno quesu Appendice, ri- 
cavasi che ad una velocità media di 35 chilometri all'ora, la ragguagliata 
evaporazione avuta da diverse macchine risultò di metri cubi i,58 per 
ora e per macchina; evaporazione che in ulooa saTi fino dai cubi metri 
I, co ai I, go. Paragonato questo risultamento colla quantità di super- 
ficie esposta all' azione immediata e mediata del calorico, la qual’ ul- 
tima per le esperienze di Stetphenson notate nel precedente articolo si 
ritenne eguale in intensità ad un terzo dell’ azione immediata, egli dedusse 
che la forza di evaporazione di una macchina per ogni metro di super- 
ficie, esposta al calore raggiante od immediato, è rappresentata da un vo- 
lume d’acqua di metri cubi o, raa ridotto in vapore ad una velocità 
media di 55 chilometri 1' ora. Cosi nna macchina avente metri 4>oo di 
superficie esposta al calorico raggiante, e metri a6,';g esposta al calorico 
di comunicazione , per quello che abbiamo detto di sopra , si pnò con- 
siderare come avesse m. 4 •♦■■^3“ ‘3,93 superficiali soggetti all’a- 
zione del calorico raggiante, e quindi evaporare m. o,iza x os- 

sia metri cubi i, 53 d’ acqua per ora, sempre con .una velocità di 35 
chilometri l’ora. 
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Però non tutta la rjoaotiià d'acqua riduua a vapore agitee rcalmenie 
sul meccaoisnio. Una grau parte sfugge per le valvole di sicureaaa pei sus- 
sulti prodotti dal moto , e si perde pc' teouissimi meati o screpoli che 
|)OS30DO trovarsi oella superficie della caldaja, e specialmente nelle sue lince 
di coDgiunzione, per quanto sieno bene unite c saldate con linissimo ma- 
stice. Pambónr ha provato éoHe esperienze stesse,' ebe telo le tre quarte 
parti della quantiU d’ acqua- totale evaporata produconuuo effetto utile: od 
ha distinta questa parte della forza totale , evaporazione col termine 
di forza effettiva- Con questa modificazione i .metri cubi o,t 33 d’acqua 
evaporata [ler'ogni metro tjuadrato di snperflcic di rtseaMamento , ridiir- 
rebbonsi a metri cubi 0 , 093 , e la media quantità d’acqua, evaporata con 
3 ' 

effetto utile a metri cubi — i,58, ossia 1 , 1 85. 

^ ^ 4 

IV. Con 'l|liesti dati passiamo a determinare la velocità che può svilup- 
pare una macchina oou un dato carico. 

Richiamiamo la ibrmola esprimente la pressione del vapore per opità 
di superficie ritrovata pib sopra : 

R = (F+/M+nM)^+A 

So diremo V la teosioue totale del vapore oella caldaja, s la forza di 
evaporoaione effettiva delle macchine, espressa in metri cubi per minuto 
sotto la tensione P, ed m il rapporto del volume del vapore a questo 
grado di tensione P col volume dell’acqua, 

• m X s 

sarà il volume totale del vapore prodotto per minuto alla tensione P oella 
caldaja.* 

' Questo vapore passando dalla caldaja nel cilindro, passerà da qnesla 
tensione P alla tensione R, e cambierà di volume nella ragione inversa 
delle tensioni, in modo che 


p 

w X X -g 

esprimerà il volume che occuperà il vapore giunto nei cilindri. 

Questo volume attraversa i cilindri stessi io un minuto. Se ne divi- 
diamo l’ eapresaiono per l'area dei cilindri, avremo la velocità colla quale 
li deve necessariamente attraversare, e per conseguenza quella che co- 
municherà allo stantnffo. L’area dei dnc cilindri è v <T, dunque la 


velocitli per minuto sarà: 


m / P 


(0 


(i) È d’nopo fare attennone che per effettuare qnesla divisione l’area dei cilindri deve 
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Per discendere da qnesta espressione alla velocità della macchina, si ri- 
chiami che essa su a quella dello stantuffo nel rapporto della circonfe- 
ronca delle mote a due volle il suo passo, onde si avrà 

K~d~r , 

ossia mettendo per R il suo valore trovato piu sopra, e passando dalia 
velocità per minuto a quella per ora col midtiplicare per 6o : 

f. n» < P D 

^ *= ®°(F+/M+»M)D+Ad./ 

ovvero chiamando S la forza di evaponunooe per ora, vale a dire facendo 
S ae 6o a 

m S P D 

“ (F + / M -t- n M) D -f A dd 

Colle semplici misure prese sulla macchina e coi dati dell’ esperienza 
retrociuii, nulla è pili facile che il determinare questa velocità. Il valore 
di m, ossia il volume del vapore sotto una dau tensione P, viene som- 
ministrato dai traluti comuni di fìsica. Però a maggior comodo ne ripor- 
teremo una tabella in fìne d’ articolo. 

Maneggiando poi queste formole colle prime e pih semplici regole al- 
gebraiche, si potrà ricavare anche il valore di M, ossia il ntmiero delle 
tonnellate che può trascinare uiu macchina con dau velocità. Emo sarà 
, . m r P D — A A 1 V F 

(a) M-. (jr^„)VD 

n limile di questo carico viene determinato dalla eguaghanza di ten- 
sione del vapore nella caldaja e nei dliodrì, ossia da P ss R. Sostituendo 

quindi nelTequazione (a) per P l’espressione (F + M -f- n M) -i- A 


avremo 

(P-A)rM F 

(f a) D f -i-n 

e confrontando i due valori di M, e ricavando quello «U V si avrà la 
velodtà corrispondente a questo carico massimo " 

m S D * 

d- 1 

. espressione che scritu sotto la forma 

ir *1 S «- D 

V a — - X —7 

fa w d, al 

non indica altro che la velocità del vapore nel suo passaggio dalla cal- 


essere per necessità espressa colla stessa unità del volume mr. Quest’ arca sarà dunque 
esptesM io asetii quadiati e non in csotimetrL Lo stesso vale per le espressiinii R, P, ed A. 
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daja nel ciliodri, quando easo non prova alcuna riduzione di tensione, 
vale a dire che nel caso di carico massimo, la tensione del vapore nel 
cilindro sarii la stessa di quella nella caldaja, e che la sua velocità sarà 
quella della formazioAc del vapore nella caldaja medesima, risultamcnio 

per sé evìdeolissimp. — ; : r 

■ Se noi moltiplicheremo la formola (a) per V avremo 
M V - ^ ^ D — Ad» l V f V 

“ (/■+ n) D j y H- n 

Il prodotto M V del carico per la velocità a cui il carico stesso pu6 
^essere trascinato, rappjreseota l' effetto niile-sUUa .miif^yliiTn PwenAn l’nr 
c:bio sul secondo termine dell’espressione si vede quindi che più pireola sarà 
la velocità, maggiore sarà l’ effetto, utile, perchè V non vi entra che come 
quantità negativa. D’ altra parte siccome la macchina non può, senza per* 
dita materiale, di vapore, ^camminare con, una velocità minore, di quella 
che corrisponde olla velocità della formazione del vapore nella caldaja, 

' nc seguo che è a questa velocità che avrà luogo il massimo effetto utile.. 
Converrà quindi aumentare U carico a detrimento della velocità; se non 
che pel trasporto de’ viaggiatori, l’ effetto utile non va misurato material- 
mente. Le ragioni non occorre ripeterle. 

Chiuderemo questo artìcolo riportando due tabelle, nella prima delle 
quali ò espresso il valore di m, od il volume del vapore sotto differenti 
tensioni; e nella seconda, dietro le formolo fìnora sviluppate, è- calcolata 
la velocità delle comuni macchine locomotrici a carichi dati, risultamcnti 
dimostrati da Pambonr conformi a quelli della esperienza. ^ | 


. 1 ' 
■K 
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TABELLA I . 

Volume del vapore formato sotto differenti tensioni. 


« 


TENSIONE TOTALE 

. Temperatura 

Volume del vapore 

ESPRESSA 

corrispondente 

in rapporto 

in chilograrami 

in 

' • ^ 

del termometro 

al volume d’acqua 

per cent. quad. 

atmosfere 

centigrado 

i ' 

^ ‘che l*ha prodotto 

chilogramuM > 

•umero 

gndi 

iUk-- * 

1,00 " 

0,968 

99,0 

t ‘754 

i,aS 

1,310 

' jo5,5 

• 1,428 

i,5o 

1 i4^5a 

X 1 1 ,0 

1 1,207 ' 

1,75 

1,694 

I i5,8 

1*048 

3,00 

>»936„ ' 

. 130,0 

937 

3,a5 

a,‘i 78 

I- ra5,8 

• . 83a 

l< 3 , 5 o 

. a^ao 

i t -1 1 37 »^ •''' 

..." 755 

im- 

a, 66 a 

i3o,5 

:i , ■■ 892 

5,00 

a. 904 , 

■35,5 

■di.:- • 

3,a5 

5,146 

• i56,3 ■ 

594 

3,5o 

5,388 

■ 38,9 

555 

3,75 

3,63o 

■ 4',3 

5a I 

4,00 

5,873 

■ 45,6 

49' 

4,a5 

4,ii4 

1 4^,8 

465 

4,5o 

4,356 

■47-9 

44' 

4>:5 

4,598 

■ 49-9 

430 

5,00 

4,840 

i5i,9 

401 

5,a5 

5,083 

i55,7 

384 

5,5o 

5,3a4 

i55,5 

368 

5,75 

5,566 

■ 57,1 

555 

&fio 

5,808 

i5S,8 

340 


F(oa si SODO calcolate le teosioni che da o,a5 a 0,a5 di chilogram- 
mi: si potrebbe proporzioDatamenle calcolarle anche per le intermedie: 
basterà però ne' casi ordinar) assumere le tensioni indicate nel termine 
piò prossimo- 
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ARTICOLO QUINDICESIMO. 

TABELLA II 


so3 


Calcolo della velocità delle macchine locomotrici sotto dati carichi. 
>. ■ i • -, 


INDICAZIONE DELLA ^UCC^INA 


Carico 

del 

•DTOglw 

comjproa 

uiaccliina 


VELOCITA’ PER ORA 

soraA uiiA stridì ORizzoaTAi.B 
la toKsionc efieltiva per cent. quaJ. 
nella caldaja essendo 


Ì cilindri: diametro ract. 0,2791 
posso degli stantnfli > 0,406' 
mote: diametro . » ifiab 

atuiioscazacarico:chii. 5o| 
forza di evaporazione 
elTeuiva in metri cu- 
bi d'acqua all’ora 1,1 85 


tonnellste 

35 

5o 

75 

100 ! 

ia5 

i5o 

i65 { 
.75 ' 

IQO 

300 

3ì6 


.cilindri: diametro met. o,3o^ 
passo degli stantuRi > Or4<>6 
ruote; diametro . » t,5a5 

attrilosenzacanco:chil. 68 
forza di evaporazione 
effettiva in metri cu- ' 
hi d’acqua perora 1,1 85 


chìi. 3a5o 

chilometri 4 

chìl. 4|So 

chilometri 

chilometri 

chilornetri 

64,19 

64,85 

65,47 

5o, 18 

5o,7o 

5i,i8 

41 , 30 

4 t, 6 a 

42,02 

34,94 

55, 5o 

55,63 . 

3o,35 , 

So , 64 

50,93 

a 6 , 8 o 

37,07 

37,33 

a5,o5 

35,5o 

25,54 

• • 

24, a5 1 

a4,48 

M 

. 32 , 8 a 

2 3,0 5 

» 

» 

32,17 ' 

a 

» 

30,90 


aS 

55,31 

55,78 

56 , 3 1 

5 o 

44,49 

44,95 

45,38 

' 75 

37,50 

37.68 

58.04 

100 , 

53,10 

53,43 

5»;75 

1 sS 

38,16 

28,45 

38,73 

i 5 o 

35,09 ' 

35,55 

35,59 

175 

22,63 

33,86 

dS,o 8 

195 

.20,97 

31,19 ! 

21,39 

300 

* Il 

30,81 j 

31,01 

3 a 5 

J» 

1 ' 9>‘0 1 

19,28 

356 

» 

. 1 

i 

17,50 


j.'st 
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PARAGONE DÈLU BEMDITE b' dZÌLlE 'ì ^.t JS jpìii 

STRADE FERRATE DI W ' 


BUDWEIS ( 0 - 


oNl>J 

^ I.' 


m- 




i 


i 


L ‘ <‘i |). ! ■ _'l’ " i't-'-vilt "U "It,}, 

e Direziopi delle ire strade da Liverpool a Maifchcai^rr 4^JUoac à 
' Samo Stefano, c da Budweis a liaz pubblicano aunaaliMDte'lj^'.fcDdlt 
conto della loro impresa. L« altre Societli o non lo pabUliaàMdV o aOb 
ne pubblicano che il risulCamcmo complessivo, cosicbhè 110 # 
istituire confronti fra le diverse partite speciali di .spe 8 e‘'e <Éi redditi, -s j 
La Direzione della strada di Liverpool a' IVltnchésCer distribuisce se- 
mestralmente un ragguaglio a stampa c^e contiene oltre la total somma 
dell’ entrata e dell’uscita anche tutte U relative più minute relazioni, ed 
'iSscndonc' 1 * amministrazione affidata' a persone probe c degne della 
ftufablica estimazione, cosi le cifre eapofte uella seguente tabella A-' si 
{tossono ritenere come sicuri ed avvalorate dalle sperìenze, e potrahno con 
latta cooCdenza servir di base ad iib preventivo per lo subilimento d’uoa 
quaii^ue altra strada. ‘ , 

i La Direzione delU' strada da Lione a Santo " Stclano chiude annual- 
mente i suoi reqdicopd imi mese di ottobre. I rìsultamcnti (inali degli 
stessi dal i.' oO>>MBbioM853 all’ultimo ottobre i834, c del 1 .* novembre 
1854 . all’ ullinw .ottobre 1 835, sono registrati nella scgnenle tabella B. 

I Finalmente dii Direzione della strada da Budweis a Linz pubblica nel 
[suo t^^sglid a stampa solamente un estratto dello scambio delle merci 
|e dci''passcggicri c dei totali importi dell’ entrata c dell’ uscita, senza di- 
^de re a particolare Perb ditpibuisce ad ogni azionista che se faccia 
ricerca un più minuto rendiconto, c da essi furono ricavati i dati della 
seguente tabella C, che si riferisce allo spazio di tempo tra il i.* marzo 
■ 833 c l’ultimo dicembre i835. 


( 1 ) Dall’opuscolo di Gerstner: Dei vtvitaggi della costruzione di una strada ferrala 
tla Pietroburgo a Zarco-cclo e Patdosk cc. Pietroburgo i83(>. 
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ao8 APPENDICE SECONDA. 

Prima di esaminare piJi da presso le cifre esposte nell’ ultima colonna 
di rjucsic (abcllc, c di confrontarle fra di loro, vogliamo, riunire sotto un 
solo prospetto lo scamljio dei viaggiatori e dello merci che ebbe luogo 
sulle tre strade negli anni i 834 ^ i 855 . Eccolo: 


Anno 

MOVLMENTI DEI VIAGGIATORI 

MOVLMENTO DELLE MERCI 

•Strada di 
Liverpool 

Strada di 
IJonc 

Stradadi 

Budwcis 

.Strada di 
Liverpool 

Strada di 
Lione 

Strada di 

Budw^P 


.. 



ToDoeUxte 

Toonellale 

Towellale 





1854 

458,53 

: 7 1 468 

3579 

306873 

330876 

35685 

Lsss 

503938 

190577 

5887 

319333 

433179 

38386 


Questo prospetto offre I seguenti interessanti corollari. 

I.* Movimento dei passeggierL Nell'anno i 834 la strada di Liverpool 
fu percorsa da un numero di viaggiatori ig 3 volte maggiore ebe quella 
di Budwcis, c quella di Làone 72 volte. Nell' anno i 835 però esso nn* 
mero rispetto alla strada di Budweis , fu per quella di Liverpool sol- 
tanto 1 3 o volte pili grande, c per quella di Lione 49 volte. Per adequato 
il movimento delle persone nei detti due anni sulla strada di Liverpool in 
confromo a quelle di Lione e di Budwcis fa come i numeri i 54 =3 58 s 1. 

3’ Movimento delle merci. Nell' anno i 834 fu trasportato sulla strada 
di Liverpool un peso di merci 13 volte maggiore che su quella di Bndwcis, 
|s so ^quella di Liopc t 5 volte. Nell’ anno i 835 il movimento delle merci 
rispetto alla strada di Budweis si mantenne lo stesso per quella di Li- 
vcr{K>ol, e si accrebbe a i 5 volte per quella di Lione. Per ragguaglio il 
movimento delle merci sulla strada di Liverpool in confronto a quelle di 
Lione e di Budwcis fu come i numeri lae 14 ss 1. 

3 .* Pendenui e curve delle tre strade. La strada da Liverpool a' Man- 
cbcslcr principia con una galleria che attraversa sotterra parte della città 

di Liverpool, lunga circa metri 1,800 colla pendenza, di pgr la quale i 

furgoni vengono rimorchiati col mezzo di funi tirate da macchine a va- 
pore stabili. Le spese annue per questo soggetto appajono dalla taltella 

A. N.' g. Indi seguita una ascesa di ^ sulla tratta di a 4 oo metri, c poco 
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dopo nna dùoMa aimile sopra eguale traiu dija4oo mèirì. rinianeote 


della linea le pendenze non oltrepassano il rapporto di per^ cui si può 

risgnardare come orizzontale. Le curve di questa stradaHielle sue poche 
tortuosità non sono mai descritte con un raggio. minotAd^S^oo metri. 

La strada da Lione a Santo Stefano nella sua luogt^zaiAàle 

^ I «• 

tratta di aa chilometri con una pendenza 1^ ^^^|^^cnza che Viene 

corsa dai furgoni col sussidio deUe per cui' già v' accaddero pa-~ 

recchi infortunii. 11 minimo raggio 'di -^^rvatura sulla stessa è di 106') 
metri. I ‘ > ‘ ^ ^ 

La strada da Budweis a Lina per- 4 a Sriftla' ài g miglia t^iiécU^’ 
(chilom. 67) da Budweis a' Leopoldschla[^l^ dMimtta del cav. P. AI 
Gerstner, e secondo i prindpj dallo stcsso^ilAiHS su quella lÌA^a^ troia 
fu ammessa alcnua ascesa inutile. Questa tratta fh 'divisa in tre seziSni, in 
ciascuna delle quali le salile erano pressoché eguali.'-La massima pendenza 

si limitò al rappo^^> di cd il minimo raggio di curvatura a 100 klafter 


di Vienna (metri 190). Nella continuazione della strada da Leopoldschlag 
a Linz vennero però adolMÙ altri principj dai primi alquanto diversi, vale 
a dire, si superò per ridiscendere prima un’altura di metri 5 a, 46 , poi un’al- 
tra di metri ^3,87, e finalmente una terza di metri i 8 , 5 o. Inoltre sulla 
lunghezza di un miglio ed un quarto tedesco (metri 9,880), si adottò la 

considerevole inclinazione di^, od in molti luoghi ri portò il raggio di 

curvatura a soli i 5 klafter (metri 38,35). La riuscita del primo tronco di 
quesu strada fu sorprendonte. Secondo il ragguaglio esposto dalla Direzione di 
quella strada nel mese di fehbrajo i 83 o, venne stretto in allora un contratto 
in cui si pagarono due carantani (cent. 8,7) per l'uso dei carri della strada 
ferrata a percorrere il tratto da Leopoldschlag a Budweis, e di no caran- 
tano (cent. 4 , 3 ) da Budweis a Leopoldschlag. Dal tempo però in cui la strada 
fu portata a 18 miglia da Budweis a Linz, il nolo si dovette aumen- 
tare del quintuplo,, poiché ancora nell’anno i 855 si pagava Poso dei carri 
per ogni cenlinajo da Linz a Budweis carantani 10,36 (cenici. 44 > 4 )< ^ 
da Bndweis a Linz carantani 5,64 ( centes. 34,55). Si vede da ciò quanto 
importi nel progettare una strada di partire da giusti principj. 

4.* Costruzione delle tre strade- Le strade di Liverpool e di Liooe, 
hanno ponti di pietra, e ruotaje cilindrate massiccìe, mentre la strada di 
Budweis ha ponti di legno e rootaje larghe cemimetri 5 , e grosse mi^ 

aS 
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limeiri 8, 4'<Wchiodaic sopra correnti puro di legno a motiro del suo 
coromcrcio assai più tenue. 

Ciò posfó rìprendiaiAo in esame le tre tabelle A, B, C: da esse ven- 
gono le seguenti deduzioni. u • 

I . Le sptte dfi trasporti dei viaggiatori e delle merci, eompresa 
(ju^la di carico .^^iscarico per la strada di Liverpool, hnportano circa il 
4 o i^r {.yo, ,# per (yicllc di Làone c di Budweis il 48 per 1 oo del to- 
tale introito lordo. Oi^'poioliè la stenda di Lione ba un rdevontissimo 

' pendio in discesa, da pni,^ ciuri si fanno comunemente scivolare per 
forse di gravidi da sè soli.||eas§j^occorso di forza motrice, mentre quella 
di Budweis deve superare un’ wtira che ba da una parte una acclività 
di metri 3 a 8 , t8 0 dall’ altf^ d^ metri 4 ^< 83 , appare evidentemente 
essere la strada di Lione oaa^i male costrutta. La differenza dell' 8 per 
di Myig h^ntcr e quella di Budweis dipende oltre dei- 
ì’ aitava sncccnnata che ^ sirnla di Budweis deve superare, anche dalia 
debolezza delle spranghe im^egate sulla medesima, la quale influisce pu- 
re sull' effetto della forza! motrice. Come risultamento di questa espe- 
rienza si può ammettere che le reati spese di trasporto sopra una strada 
ferrata bene costruita si debbono valutare il 4» pc 100 dell’ introito 
tordo, del quale devono formare una parte aliquota. 

II. Le spese di manutensione della intera strada ferrata compresi i 
fabbricati importano per la strada di Liverpool l ’8 j^per 100, per quella 
di Lione il 1 3 ^ c per quella di Budweis il 1 3 per 1 00. Se nella 
costruzione di quest* ultima si fossero impiegate delle spranghe massiccie 
verrebbervi diffalcate le spese per la rinnovazione de’ correnti di legno , 
c le spese di manntenaiaae vi avrebbero imporuto soltanto il g ’/i per 
100 dell'introito lordo. 

Riesce perù più acconcio il confrontare le spese annuali di manuten- 
zione col capitalo di primitiva costruzione, poiché la costruzione mate- 
riale della strada cogli annessi edifici assorbe la massima parte del capi- 
tale rappresentato dalle azioni. La strada di Liverpool costa i,ig 5 ,i 56 
lire sterline, le quali confrontate colle spese distinte coiN. toc ti della 
Tabella A, danno per l'annuale manutenzione i 3 lire per ogni lire looo 
di capitale di primo impianto. La strada di Lione costò la somma di fran- 
chi 14,759,418, la quale paragonata alle spese esposte sotto i N. 7, e 8 
della Tabella B, dà per le spese di manutenzione franchi ig per ugni 
franchi 1000 di primitiva spesa. La strada di Budweis ha richiesto la 
somma di i,G45,3a3 fiorini di convenzione, la quale posta a confronto 
colle spese distinte dal N. 8 .al N. i 5 della Tabella C, importano soltanto 
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il i 5 per lood. Se *i vogliono dednrre le sommè per k rinnovazione dei 
correnti, le «pere annuali di manutenzione reaiduanot e'g fiorini e ‘/t ogni 
loo fiorini di fondo di cottruziooe. 

Chiunque possieda solo alcune cognizioni dell’arte di edificare, si ma- 
rariglierii certalnenie della tenuità di queste cifre per manutenzione 
annuale dello strade ferrate. Sulla strada di Budweis, sAeoaéo il rapporto 
della Direzione del i 85 o, vennero costrutti per il tratto «tegnuo dal si- 
gnor cavaliere Gerstuer lungo 9 miglia tedescÉie 1 aa canali arcuati in 
muratura dell’ altczM di a a 7 metri, 75 pomi di legno con Ispdlahire 
in muro alti da a a i 5 metri e lungU da S a ai metri Inoltre iti co- 
strutto un ponte di legno sullo stagno di Kromaner dalla timglieana di 
metri Sga, e finalmente un ponte lungo metri S8 aul fiume Malsch, « si 
rittanraroDo di più 187 ponti e canali minon ^r lo scolo delle aeipic 
attraverso la strada. Nel prolungamento fitso a Lànz si faUiriearono nuo- 
vamente alcune centinaia di ponti e canali. Pure le spese di riparazioni 
a tutti questi ponti, canali, muri di sostegno e parapetti nel decorso di 
54 mesi, importarono soK fiorini 5655,37 (fr. 9808) ossia in la mesi 
meno di fiorini i 5 oo (fr. 3 S 8 o). Come si potrebbe supporre per la ma- 
nutenzione di qualunque altra strada un più tenue importo? Non è que- 
sto risuliamento numerico la più perbnte prova dell’ importanza di una 
buona costruzione? 

Dietro tutte queste esperienze si può tener per fermo, che per una 
strada ferrata diretta da un abile Ingegnere, le spese di conservazione c 
mauutenzione della strada cogli aouessi edifici importeranno al più 1’ t 
tj per 100 del fondo totale dell’impresa. 

III. Le spese di Direùone od Amministrazione uuitameute alle diverse 
altre di sorveghauza, corrispoudeuza ccc., c comprese tutte le tasse devo- 
lute alle Regìe Finanze ìmporuno per la strada di Liverpool il 7 per 
100, per quella di Làone il 7 e per quella di Budweis il 6 per 100. 
Poiché nelle spese per le due prime strade si comprendono delle tasse 
straordinarie, pagate alla Corona ed alla pubblica bencficeuia, cosi si può 
ammettere, non compuuti questi carichi, che l’importo complessivo delle 
spese tanto d’ amministrtzioDe quanto di taase sopra una strada ferrata, 
non deve sorpassare il 6 per too dell’ introito lordo : ed è per sé evi- 
dente che queste spese ne formano sempre parte. 

IV. Se si detraggono daj totale iotroito lordo le spese di trasporto (I), 
di manutenzione (II), e di amminisuazioue (HI)., ne risulta il guadagno 
netto deW impresa- Esso importa per la strada di Liverpool il 4 ^ P^'' 
100 del ricavo lordo, per quella di Lione soltanto il 3 a per 100% per 
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quella di Dadvrei* il 53 per loo. Ore per la strada di BudrreU si fosse 
accresciuto il capitale di prima costruzione, e con ciò si fossero impie- 
gate delle spranghe massiccie, verrebbero eliminate le spese esposte sotto 
il N. Il nella Tabella C per la rinnovazione dei correnti di legno, coùc- 
clic il guadagno dell’impresa sarebbe risultato di circa il 67 per 100 
dell’introito lordo. I motivi per cui la strada di Lione produce un cosi 
tenne ricavo netto, provengono unicamente dalla sua cattiva costruzione, 
co BIS gib si è auperìonnaotc rimarcato. 

U guadagno netto deilo imprese delle strade ferrate è sempre eguale 
al diridaido degli aaionisd. PeriJa strada di Liverpool il capitale delle 
azioni consiste in. 7g6«&7A lire sterline, ed il capitale preso in impre- 
stilo anuBonla a circa 4^00'’ sterline, per il quale si paga circa il 
3 ‘fi per zoo. Da àb risulta un dividendo del g ^ per too a favore 
delle azioniveome si vede dalla Tabella A al N. 31. Se la soozma capi- 
tale di circa lire 1,300,000 fosse stata radunata per mezzo di azioni, al- 
lora il dividendo rìdurrebbesi soltanto al 7 per 100, cioè alla somma 
distinta ai N. ai c aa. L’aver preso in prestito delle somme capitali non 
ammortizxabili, ma che rimangono come debito perpetuo, rinscl del _ più 
importante vantaggio per gli azionisti della strada di Liverpool. 

Tutto il contrario avviene per la strada di Budweis. U guadagno in 
contanti di questa strada risulta dal N. 33 della Tabella C : ad esso bi- 
sogna aggiungere quello ricavato dal commercio del sale intrapreso dalla 
Società per mezzo della strada ferrata, il quale ammontò secondo i rag- 
guagli pubblicali dalla Direzione: 

dal 1.* Marzo al 3 i Dicembre i 833 a fiorini 34587,54 

dal I.* Gennajo al 5 i Dicembre i 854 a » 357ti,5g 

dal I.* Gennajo al 3 i Dicembre i 855 a > 388 go ,59 

Dunque il toul guadagno in 34 mesi, compreso quello del noleggio 

della strada, ascese alla somma di fiorini a54,a53.37, la quale confrontata col 
capitale di primo impianto veramente sbors^o di fiorini 1 , 654 , 333.7 im- 
porta appunto il 5 per 100. Se i primi azionisti in vece di sborsare sola- 
mente 765,300 fiorini avessero sborsato l’ intero capitale, già da tre anni 
ogui possessore d’azioni avrebbe percepito un dividendo del 5 per tuo, 
ad onta delle gravi somme annnalmentc impiegate per .nuovi cdificj, come 
rilevasi dalla Tabella C ai N. 30 a ai. Sciaguratamente essi per alcune 
circostanze che non giova riferire, preferirono di prendere a prestito le 
rimanenti somme a pesanti condizioni ed a 'breve termine, il che porta 
che buona parte delle entrale dev’ essere impiegata a pagarne gli intc- 
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ressi, ed a scoDiàmc i capitalL Si noti pure come . quantunque il movi- 
mento dei viaggiatori sia minorò su questa strada mMriaca le i 54 volte, 
e quello delle merci le i a volte di quello clie sulla strada di liverpool, 
pure essa produce ancora il 5 per loo della spesa di prima costruzione: 
prova questa palmare, che anche dove sono piccoli scambj e nelle sU 
tu azioni montuose queste imprese possono tornare vuDIaggiosc, quando 
sìcno guidale con senno ed attività. • 

V. Parmgone deir utile pel trasporto dei viaggiatori e per quello 
delle merci. Dedurremo questo paragone dalle strade fcrra(e di Liver- 
pool e di Lione. Quella di Budweis non può far parte del coufronto pCf 
esservi pochissima la frequenza delle persone. 

Le spese totali che si incontrarono sulla strada, da .livarpool a Man* 
Chester nei 4 anni del i.* Gcnnajo i 83 a al 3 i Dicembre i 836 si sud* 


dividono pei viaggiatori c per le merci 

come sc^e : 


1 

SPESE ,• 

Trasporto di 

Trasporto di 

viaggiaiori 

merci 

. 

Lìt 9 9 litrlin 9 

Lin ttm-lin» 

Tabella A. N.* i-o 3 . . . . 

6 t, 3 Sa. &IO 

. . ... 

Idem N.® 2, 4 c 5 . . . 

. .... 

to7,6i4, 1. 4 

Idem N.* r 3 . . 

Le altre Lire a 58 , 930 . i8. io di* 
visc in proporzione dell’ introito. 

655 . i8. 1 1 

I. 0 

danno 

• # 

I So, 63 <^ 8. 1 1 

108,384. 9- « I 

Sommano le spese . 

192,644.14. 8 

221,873. t2. 3 

Introito lordo ' . • 

4 «5,579. 12. 4 

543,650. 0. la 

Resta r introitò netto r , : . . 

220,754. 1 7. 6 

130,776. 8. 6 


ossia il 53 , 4 per 

ossia il 35 , 3 per 



100 dcir introito 
lordo. 


lordo. ‘ f 


Per la strada ferrata da Santo Stefano a Lioue nell’anno i 8 S 4 non 
vennero spartite con precisione le spese incontrate pel trasporto delle 
merci e rjucllc pel trasporto delle persone: confronteremo quindi soltanto 
quelle del secondo auoo'’oioè del i 835 da Cui risulta: ■ 

i • • 
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1 ' > -r- = 

OGGETTI DI SPESA’ 

Xrtisporio* deUe 
persone 

Trasporto delltì 
merci . 


Franchi 

Franchi 

Tabella B. N.* 3, 4 > 5 , 6, io, 1 3 e, 1 3 

338 , 331 , 37 


Idem. N* i, 3 ^ 9, e n . . . . 

Le alire speso aiumootaati a franchi 
383,393,86, ripartite in propor- 

1^^43,376, 57 

zionc dell' introito, fanno . . . 

77,841, 30 

3 o 5 , 553 , 66 

Sommane le spese 

506,063, 4? 

1,548,839, 35 

Introito lordo 

533,734, 6 r 

3,061,908, 49 

Residua l’introito netto .... 

316,673, 54 

605,079, 


(Msia il '4t X 4 per 
100 dell’ introito 
lordo. 

oiàa il 34, 5 per 
100 dell’introito 
lordo. 


Da quesu tabella ricaTaù che per la strada di Liverpool il guadagno 
pel trasporto delle persone arriva al 53 per i oo, e per quella di Lione 
al 4 < pc loo deH’iotruiio lordo. La differenza del la per loo nasce i a 
parte dalla minore solidità della sna costrnzione, in parte dai minor nu- 
mero dei viaggiatori. Pei trasporto delle merci la strada di Liverpool ha 
guadagnato il 35 per lOO, e quella di Lione soltanto il a 4 ‘/i per loo 
dell’ introito lordoi e qui pure nasce la differenza della cattiva cost^ziqpe 
di quest’ ultima strada. 

Confrontando questi risuitamenti si deduce il seguente prospetto. 



TRASPORTO 

INTROITO NETTO 


Rapporto 
tra V in« 








troìtonet* 

cJ 



complessivo 

paniale 

lo di un 
viageialo- 
ra corona 
tonaell. 
di merce 


Viaggiai. 

Merci 

Viaggiatori 

Merci 

per ogni 
viaggiaL 

per ogni 
lonnelL 
di merce 


Numero 

Tooncll. 






Liverpool 

i,7o5aSi8 

i.i44>iG^ 

L.aso,734- *7.8 

L.»ao,77<*, 8. G 

D. 3i 

D. 25 

1,24 • 1 

Lione i835 


431,3 26 

F.ai6j672. 37 

F.5o3ao7g. a6 

C. 114 

C Ilo 

i,o4: 1 
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• Da questo prospetto, dcducesi lllmportaute pfulumcuto, ebe sopra una 
strada ferrata il guadagno netto derirante dal trasporto di nu viaggiatori?, 
eguaglia quello derivante dal trasporto di ii4o chilogrammi di merce. 
.Ne si creda che ciò avvenga perchè la massima parte delle merci tras- 
portate sia di poco valore, e paghi' per conseguenza un piccolo nolo ; 
poiché sulja auoda di Alanchcstcr, dove- il rapporto di cj i)34 si dedusse 
da un quadriennio, delle i,i44iO«o tooncHatc trasportate, ^85,000 consi- 
stevano i^acotone greggio e lavoralo, roanifatturo ed altre mercanzie , e 
solo Sr>9,ooo tonnellate in careno fossile, vale a dire, la metà delle al- 
tre merci. .Sulla strada di Lione non ti trasportò quasi altro che carbone 
fossile, ma il rapporto di ■: i,o.'|. si dedusse dall'esercizio di un anno 
solo. Si può quindi basarsi con sicurezza sul rapporto di i; 1,34 o per 
medio di 1: 1,1 4> 

Da qui si vede che l’ impresa di una strada ferrata non può essere 
molto vantaggiosa, che in quei luoghi dove v’ abbia ua vivo movinaento 
di persone. 11 movimento delle merci per quanto sia considerevole, spe- 
cialmente se sono oggetti dì poco valore relativamente al peso, non po- 
trà mai produrre quel profitto che può prodnrre anche un mediocre -nu- 
mero di viaggiatori. Questa conclusione tratta dalle esperienze ed avva- 
lorata dai calcoli, dimostra che dello molte strade ferrate attuali iu pane 
già io corso di esecuzione, in parte progettate, quelle sole saranno vera- 
mente poficuc sulle quali si pUò presumere un attivo scambio di viag- 
giatori, sempre supposto che vengano Lene tracciata e costrutte. 

Le strade ferrate, progettate nelT America Settentrionale, daranno sicura- 
mente un guadagno, polchò in quei paesi si fe ogni di piu vivo il de- 
siderio di viaggiare. Negli Stati Uniti o specialmente nella Peosilvania e 
nella Nnova York esso è così grande, che non v’è famiglia per poco a- 
giata che nqn passi parecchie settimane fra l’ anno io viaggio, ed è que- 
sta una delle circostanze che fecero tanto moltiplicare la strade ferrate 
in quei paesi. 

Sulla strada di Liverpool dando una persona lo stesso guadagno che 
ii4o chilogrammi di merce, ne segue ohe i 5o3,ga8 viaggiatori traspor- 
tati oeironuo i854, vengono ad equivalere a 634,87 1 tonnellate di mer- 
ce; e l’impr^ avrebbe ricavato lo stesso guadagno pel trasporto di 961,37 1 
tonnellate di merce, di quello che ha realmente ricavato pel trasporto di 
SoS.gaS viaggiatori o 356, 400 tonnellate di merce. 
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ELENCO DELLE PRINCIPALI STRADE FERRATE COSTRUTTE 

OD IN COSTRUZIONE IN EUROPA ED IN AMERICA 

• .1 \ . 


A. far giusianicnte conoscere i progressi di quest’arte nuova ed il suo 
stato attuale presso i pib colti popoli, nulla può valer meglio che una 
breve enumerazione delle principali strade ferrate finora costrutte ed in 
costruzione in Enropa ed in America. Da essa si concepirò quanta im- 
portanza vi abbiano essi attaccata, e come siasi rapidamente estesa la loro 
applicazione in pochissimi anni con vantaggio del commercio, dcirmdnstria, 
dell’ agrìcoltnra , infine dalla civiltà umana. E forse non si apponeva al 
falso un chiarissimo nostro Professore ( Majocchi ) quando noi dare dalia 
cattedr.i di sant’Alessandro lo scorso anno a’ suoi alunni un’ idea delle 
strade ferrate, ne paragonava il ritrovamento accoppiato a quello della 
macchina locomotrice all’ invenzione della stampa, destinata Tona alla pro- 
pagazione rapidissima dei fruui del pensiero, allo sviluppo delle produ- 
zioni intellettuali; I’ altra ad uua non meno rapida propagazione dei fratti 
del suolo e della mano, allo sviluppo degli interessi materiali dell’uomo. 

L' Inghilterra, quella nazione che ha trovato e diffuso questa nuova 
specie di stradr, occuperà prima la nostra attenzione. Gli abbondantissimi 
bacini di cerbon fossile, sparsi in quel paese ; la cireoslenza che i prin- 
cipali di essi trovausi vicini a centri d’ industria od a facili punti d’ im- 
barco, cd il bisogno incessante di combustibile in un clima freddo, umido 
c nebbioso, per gli usi della vita e per le manifatture quivi da lungo 
tempo fiorentissime del ferro; infine l’applicazione dello stesso alla forma- 
zione del gas per la illuminazione, concorsero a renderne àuivissime le 
cave ed a studiare i mezzi pus economici ed acconci di trasporto. Si tro- 
varono le strade a ruotaje imperfette nei primi esordj, perfezionate quindi 
man mano per l’esperienza solleticata dallo spirito . speculativo cd acutis- 
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rimo proprio di que’ popoli, e rese di sicorissima ed immensa luilith pel 
(ruporto delle persone e delle merci colla applicazione del vapore come 
forza morente. 1 principali bacini di carbon fossile nella Gran Brettagna 
sono quelli di Scozia, del Nord, del Centro e dell' Ovest deiringbiltcrra. 
Il primo ha per centro Glascow, sono nel secondo Newcastic, Darlington 
e Sunderland, nel terzo Lceds, Manchester e Liverpool , il <|uarto ab- 
braccia il mezzodì del paese di Galles c tocca il mare , Glocester c Bri- 
stol. Già questi nomi avranno richiamato alla mente dei lettori del pre- 
sente Saggio di Biot alcune strade famose, poiché da ({uivi mossero i 
primi esempj. Chi scorrerà il seguente Prospetto ricavato dal Manuale di 
Hartmann, dove sono indicate in ordine di tempo io principali strade fer- 
rate d’ Ingbiltei'ra , vedrà come da piccoli principi , tentati per interessi 
meramente locali, siasi andata estendendo I’ applicazione a linee più lun- 
ghe ed ardile, c cambiato lo scopo pel quale le prime erano state co- 
strutte, la spectdazionc siasi rivolta dal trasporto delle miuierc e del car- 
bone a quello riconosciuto più lucroso' ed- utile delle persone e delle 
merci. Divideremo la nostro enumerazione io tre epoche, la prima com- 
prende t primi sforzi dell’arte fino al iSao, epoca della costruzione dell.a 
strada da Darliagton a Stocklon che fu la prima progettata dietro studiati 
principi e di Una consàderevolc hinghczza, la seconda ascende linoni l85n, 
epoca del perfezionamc'nio delle macchine locomotrici operato da Siephcn- 
son oli’ occasioae dell’ aprimenio della strada da Liverpool a Manchester, 
la quarta abbraccia il periodo più luminoso dal 1 85o a questi ultimi 
tempi io cui si intese gouerahuente tutta l' importanza c lo sviluppo im- 
menso die poteva dare all’ attività ed alla ricchezza del paese un mezzo 
di trasporto lanio celere e tanto eootionìico, c si efiettnarono i più gi- 
ganteschi progetti. Oltre questa distinzione ne abbiamo marcata un altra, 
abbiamo divise cioè le strade approvate con atto pubblico 'dal Parla- 
mculo, delle quali si hanno dati più positivi, da quelle imprese per lo- 
cale interesse da società privale di cui non si hanno precise notizie ne 
per riguardo al numero nè per riguardo all’ entità. Abbiamo infine cer- 
cato nelle suddivisioni di rimarcare le principali notizie relativamente alla 
luDgliezza, al costo, alla qualità dei trasporli cd a quanto altro poteva 
interessare. 
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5 ' PROSPÈTTO delle principali 


1 Numero 

- denominazione 

DtLtk STkAOA 

Epoca 

della 

tua 

eostr. 

l.uogh. 

COSTO 

COMPLESSIVO |aL CHILOUBT 

Mum. 
delle 
‘ car- 
. rog. 


IN Strado pubbliche 



, 







ehilom. 

franchi 

franchi 



Epoca prima fino al i8io 






1 

Brandlings o .Middelton e Leed» . 

i;58 

4,8 

— 

— 

una 

a 

Stirrey : 

i8oi 

>44 

1 «400.000 

io5,356 

ìd. 

3 

Carmantbeiuhire 

tSoa 

^.7 

1 ,3^,UUU 

34.453 

id. 

4 

SirhoTtsy . . • * . t. . . .* 

id. 

i(j,i 

i,i34,ooo 

T®.47» 

id. 

5 

Crovdon, Alertlbom e GocUtooc . 

i8o3 

a5,S 

a,a68,ooo 

95,960 

due 

6 

Ovsiermouth . ....... 

1804 

1 t 3 


36,6aa 

una 

7 

Kìiinaroock a Troon. . . . 

■ 8.8 

*5,7 

1,386,000 

80 , « 6 j 

id. 

b 

Glocesler e Cliellcoham .... 

180 Q 

■8i9 

t,a 6 oiOoo 

67,338 

id. 

9 

Bidlo-Pitl o foresta di Dean . . . 

id. 

ia«i 

3,i5o,ooo 

a6o,33o . 

id 

IO 

Severo e Wye 

id. 

•9-7 

1,386,000 

7»3i5 

id. 

IT 

Monmulli . 

1810 

*a.a 


74 .»^ 

id. 

la 

H.y ... . 

iBi 1 

38^ 

1 , 638,000 

43 . 38 'i 

id. 

i5 

Clanfilungel 

id. 

■»,4 

881,000 

84,364 

id. 

li 

GtosmoiU !... 

i 8 ra 

*•3 


43.848 

ìd. 

i5 

Peorvmnaur • 

id. 

•'.3 

Sod.ooa 

43,848 

id. ,, 

i6 

.tGnhiIad rii Usk ...... 

i8i4 

8,0 


■ 8,7g7 

id. 

'1 

Maiisfìeld . . ! . • 

’f'7 

■3.3 

807,000 

6 a,é 48 

due 

IO 

Ktfigtoo . 

i 8 ig 

aap 


I5.08a 

uoa 

>9 

Plyinorth c Dartmor . • . 

i 8 ig 

i 8 ,g 

i, 0 o 8 ,ooo 

■ 34.457 

id. 


‘ Totale 

. ; . 

3ii,3 

1,000 




Epoca seconda dai s 8 io al i 8 ao 






t 

SlocktoQ e D<«r)ÌQgloo . . . . 

i 8 at 

Gi.f 

5,846,000 

05376 

due 

a 

Slraifard c Moretow . . 

Id. 

30,8 

t,5aS,ooo 

51,678 

una 

3 

KirkialiUock a Moodklaud 

■814 

10,1 

63o,ooo 

09 , 1^0 

id. 

4 

Nedrutb e Cbasewater • . . « * • 

id. 

■9,1 

Stg^oè 

6g4S5 

id. 

5 

ItoUon e Leigh 

i 8 aS 


!, 8^.000 



6 

Caoterbnry e Wliìtestable '. i' V 

id. 

i',3 

1,780.000 

1 . 50,600 

una 

7 

Kromlord o High ...... 

id. 

54 13 

4,^1,000 

g3,8a8 

id. 

8 

Diin'rvo Clytioi e Porlh*Laol • . . 

id. 


i,5ia,ooo 

56,376 

id. 

9 

Nanifc . 

id. 

16,1 

1 , 008,000 

6 a, 6 Ì 8 

id. 








1 1 

Portlaos ......... 

id. 

— 

176 /K» 

— 

id. 

la 

fluniney . . 

id. 

• 33,8 

1 , 691,000 

46,980 

ìd. 

i3 

AVcsI'LoiUmq « • . 

■d. 


i,53o,ooo 

67.648 

td. 

>4 

Aber Dulsis 

i 8 a 6 

> 4.1 

553,000 



■ 5 

Airdria o IWUoeboey . . • . . 

id. 

ò.s 

717,000 

73,flao 

id. 

i 6 

Dundee c Newyle 

id. 


1 , 000,000 

7®.470 

id. 

J- 

Edimburgo c Dalkeiili 

ìd. 

37,1 


87,696 


lé 

Gamkirk e Gbscow 

td. 

■Ì3 


lOQ.óào 


'9 

Hack e Wcolbridge : . , . . 

id. 

11.8 

5ì7*ooo 

4^.080 

td. 

ao 

Herefors 

id. 

16, 1 

887,000 

55,i«5 

id. 

ai 

Liverpcol e Miacheatcr t . .*. « 

8 :iG. 3u 

494 

15,000,000 

516,780 

due 
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Mumero 


strade ferrate della Gran Brettagna. 


qoalitv 


OBI TRASPORTI 


OSSERVAZIONI 


1 Carboue fossile 

7 Calce, roinerile e csrbone 

3 Calce, ierro e carbone 

4 

5 Minerale, carbone e merci 

6 Minerale 

7 Carbone, calce e merci 
tt Carbone e merci 

9 Legna, carbone e ferro 

10 Carbone ed altri minerali 

11 l<egu», carbone e pietre 


Carbone ed altro* 

Calce e ferro 
Minerale e merci 
Carene, calce «d aliro 
Pietre, ferro, melaMi ad altro 


Su questa strada agiscono te due'prime macchine di 
Trevctbick perfaxiooate da Blenkios^ 

Auraversa Londra e va dal Tamigi a Croydoo. 

Serve di snssidio al eiDale di Monmontshire — ha 
rooiaje piane. 

È una continuaxione dì quella di Surrey. 

Nella oonlea di Ayr. 

Termina al fiume Severa • Nella contea dì Gk>cester. 
Dalle cave al Severo. 

Nella contea di Glocester. 

Nella contea di Hereford. 

Nella contea di Monmutfa4 
C una continuaxione della precedente, 
la Aoglesirfi. 

Nel Monmuth. 

Nella contea di Droby. 

Nel Rasnor. 

Nel Da>von. 


Carbone, meuUi, pietre, mercìc persona 
I Carbone, pietre c grani , 

I Ferro e carbone 

I Minerale, pietre e granaglie 
j Carbone, merci e persone 
Merci .• •***' ~ • 

Merci 

Calce, ferro, mattoni e c.irbone 


Pietre dì Poriland 

Ferro e pietre 

Merci e persone — -••• 

Ferro, carbone e merci 
Carbone, ferro e merci 

(■ 

Carbone, merci e persone 
Pietre 

Trasporti d'ogni sorta 

Persone c merci 


NelDurbsm, ha servito di modello a quella di Liverpool. 
Nella contea di Glocester. 

Nella contea di Dumbarten^riunisoe le fucine di Craig. 

e dei contorni ai canali di Forth e Clydc. 

Ili Gomovaglia. 

Nel Lancastcr. 

Pel Tainigi coinnoica con Londra. 

Nel Derby • destinata a riunire le eomunìcazioni per 
acqua di Derby e Nottingham con quelle di Ma nchcsler. 


It^.GIOmorgan. 

PW Carnavon. 

^evissima«<.- tra uu porto ed un renale ariCtnnarlbeo. 

Dì^picocl Iralta-serve pel trasporlo in L^dra delle 
pietre da fabbrica. 

Nel Monmuth- si unisce a quella di Syrovrey e mette io 
comuuicaxione il paese di Galles con Newporl. 

Nella Scoila. 

Nel Glomorgan. 

NelU Sootia* congiungesi colla strada di RirkioliUoek. 

Nella Scotia - liunisce l’ interno del poM col porto 
di Dundre. 

Idem. 

td. - rionìsce la strada di KtrkinliUuCk con GlasciAv. 

Nella contea di Jorck. 

Nel Monrauih — congìunge Herefors alla strada dii 
Gresmont. i 

Ha molte diramazioni. c la strada che servi dii 
modello e diede U spinta afte altre d' Europa. j 


e mette io I 
ewporl. j 
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QUALITÀ’ 

DII TR^SroSTI 


Carbooe e mtroi 

C«rbooe, imtcì, grano ad adiro 

Carbone ed altro 

Carbone, pietre e merci 

Carbone, calce ed altro 
Carbone e pietre 
Minerali ed altro 

Merci e persone 

Merci • persone 
Carbone 


Carbone 

Merci, carbone e persone 
Cerboof, ceke e miocndi 
Carbone « 

Carbone, merci e persone 
Marti, metalli, persona a bastie 
Persone 

Persone e merci 
Persone 


Carl>ODe 

Id. 

Id I 

Id. 

Id. 

Id. 

Ardesie 

Carbone, maltopi e metalli 


OSSERVAZIONI 


Nel Glamorgao — riunisce la strada di DitfTiyn a la 
fictoa cara di carlxme alU ciuà di Bridgeod. ' 

I morimenli di terra su ouesta ktrada furono grandissi- 
mi — r'è una galleria lunga m. 4 ?o ed aita m. 17 . 

Nel Durham - fa capo in quella di Darlineton c Slocbton. 

Va al mare. 

Nel Cannartbcn - nel costo complessivo c compresa 
la costruzione di un piccolo molo. 

E unisoest a quelle diBotk>o,Leigh,Uverpool eMancbes t. 
il Cumbcrlaod. 
i Pembroke. 

|Va da Warrìngton nelle vicinanM di Newton dove 
I coo^ttn^i a qtaella da Liverpool a Mancbester. 
ÌNella Scosta • ^rmina in quella di Kirkinlillocb. 


Taglia a metà la strada di Liverpool e Manchester 
quasi ad an«>lo retto. 

Nella Contea ai York. 

Nella contea di Leicester. 

Nel Lanerk presso Glascow. 
t une diramattone della s'rada di Livcrpod. 

Penetra in Londra dove è elevata sopra arcate alle circa 
ta metri pernoo impedirne il commercio interno. 


lEscluss quella dì Dublino che ha costato straorBifMÌ- 
^ riamente, il costo medio di un chilometro dì strada 
ierrala in logliilierra importa circa fr. 1 i3,ooo. 

I Presso NfweasUe. 

Un ceroplesjo di cattive strade nelle cave di carbone 
del paese di GalUs. 

Nel peese di Galles. 

Presso Swansca. 

Presso Newcastle. 

Congiunge per metro del finme Wem a Sunderlaod te 
eevedi carnone diUetton-u nota bile pe'pendh superati. 
Presso Baugor nel paese di Galles. 

Nella contea di Pltut. 


private per la cùm^guiva lunghezia di circa 64o chiltmetri. 


io 


Digitized by Google 


I 


as» APPENDICE TERZA. 

Olire lo strade superioriDenie accennate ne furono intraprese e proget- 
tate multe altre posteriormente in Inghilterra. Indicheremo solo a mostrarne 
renlilit le principali, che sono; 

i.‘ La strada da Birmingham a Warrington in continuazione a quella 
da Londra a Birmingham, per mezzo della quale resta completo il giro 
di Londra a Liverpool c Manchester, essendo da qualche tempo aperta 
la strada da Warringion a Newton, punto della strada da LiTerpóol a 
Manchester. La lunghezza di questa strada è di circa i3o chilometri. 

а. ‘ La strada da Londra a Soulampton aperta alla (ine dcjlo spirato 

mino 1837, lunga pure circa i3o chilometri a doppia carreggiata, e che . 
rM>iù circa a5 iiiiliuui di franchi. ' ; 

3 . * La strada da Londra a Uouvres lunga circa 1 30 chilometri di cui la 
sliada di Greciuvich è un principio. La spesa fu calcolala di circa 18 milioni. 

4. ’ La strada da Londra a York colle diramazioni a Leeds, Northwlch, 
Notlingaui, ScfTield ed Hull* I<a linea principale c lunga circa 3oo chilo- 1 
iiictri, c culle diramazioni la lunghezza della strada ammonterà a 563 chi- 
lometri. La spesa fu calcolata in 188 mila franchi al- chilometro. 

5. ” La strada da Londra a Brighlon e Shoreham lunga giusta il prò- | 
getto di Bignuids 86 chilometri. 

б. * La strada da Edimburgo a Glaseow lunga circa 77 chilometri. 

• 7.* Einalmenio la strada da Manchester a Bolton, lunga 18 chilometri, 

compita a quest’ ora colle sue diramazioni di Hutton lunga 8 chilometri, - 
o di Bury lunga 10 altri chilometri, in tutto 36 chilometri. ' 

Stando pni alle piti recenti notizie'il Parlamento inglese autòrizzò 14 
nuove strade ferrate, 9 delle quali per l’Inghilterra, 2 per la Scozia e 
' 5 per rirlanda. La toul lunghezza loro e di 764 chilom., il costo di circa 
300 milioni di franchi. 

Chiuderemo questi cenni sulle strade ferrate della Gran Brettagna ri- 
portando il prezzo medio corrente nel mese di gennajo i836 delle azioni 
di diverse strade inglesi, il quale è la misura 'infallibile della loro uti- 
lità relativa. 

/^alorc HuminaU Calore attuak 


Liverpool a Manchester Lir. st. 

100 

Lir. SI. ai 5- a 30 

Londra a Grcenwich > 


a aS.io 

■ a Birmingham « 

45 

• 97- 

» a Brighlon > 

5 

a 9.10 

a a Crovdon a 

3 

a -a. IO 

a a Douvres _ a 

I 

a 7.5 

a a York a 

5 

a 6.10 

a a SoutamptOQ a 

i5 . 

a la.lO 
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APPENDICE TERZA. , . aa3 

Se r Ingltillcrra fu. U prima a porre io alto le ttradc ferrale, si devo 
però 3gU Siati Uaiti dell' America Seticoirionalc la gloria di ayerne estesa 
rapplicaziono ad una scala pili grande e di un interesse generale, non li- 
mitato al servizio di una fucina o di una cava di carlino fossile, nò a( 
ravvicinamento di due vicine cittii commerciali, ma estese aH’ntilc di intere 
provincie ed allo scopo di ricongiungere con maggiori vincoli i varj 
membri lontanissimi di quella repubblica indeGnilamentc grande. • La 
guerra del 1813, dice Cìwvalier nelle sue lettere sull’ America, trovò gli 
* Stati Uniti senza canali, c si può dir purc.seoza buone strade: non co- 
noscevano altre vie di comunicazione fuor quelle del mare, delle bajc c 
dc’fìumiscbe vi faccan capo. Dichiarata la guerra, e bloccati dalle flotte 
inglesi non era lor dato di più comunicare non solo coll’Europa c col- 
rindie, ma nè anche fra di loro dal nord al sud, da Stato a Stato, da ciliò 
a città, da Nuova York a Filadelfla per esempio. 11 loro commercio fu 
annullato, la sorgente dei loro capitali inaridì, furono colpiti da un falli- 
mento generale come da un angelo sterminatore ». Ne venne indi quella 
imperiosa necessità che spinte s) poteutemente gli Americani a compiere, 
come per incantesimo, quelle numerose e maravigliose lince di comunica- 
zioni interne di canali e di strade ferrate, le più numerose c le più ma- 
ravigliosc del moudo. 

Altre eìrcoslanzc poi ne favoreggiarouQ lo sviluppo, fra cui la disposi- 
zione del suolo piano in generalo, o non attraversalo che da una ca- 
tena molto prolungata di mqati detti i monti Alicganel, che dividono le 
grandissime valli del Mississipi all'ovest, e di San Lorcnso al nord dalle 
costo dell’Atlantico, i quali conecdooo molli fucili passi, e somministrano 
copiosissime fonti d'acqua; il poco valore dei terreni in gran parte 'incolti, 
e per riguardo alle strade ferrale l'abbondanza del legno c del ferro e la 
searsezza di buoni materiali per selciatura od imbrecciamento clic le ren- 
deva più ecuuomicbc delle comuni. 

Dalle opere di G. T. Poussin (Storia delle strade ferrate d'America) e 
di Michele Gbcvalicr (Lettere sull’ America) abbiamo desunto il seguente 
Prospetto, dove cercaniniu di riunire sotto un sol punto di vista quanto 
poteva interessare intorno all’argomento, non ^nnto per ciò che riguarda 
J'erudizione, quanto per ciò che spetta alla pratica delle strade ferrate. 
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PROSPETTO delle strade ferrale degli 


1'^ 
^ t 

DE^OML^AZlO^E 


COSTO 

Ji 

Pen 

deoK 

Alture 

R.g 

mi» 


S “ 
» 2 

BBLLA STIUDA 


’C0Mri.I5MV0 

l&L CHlbOia 

car- 

«g. 

mas» 

sitne 

super. 

detU 

cur. 



1 * Linee deW Atlantico. 

chilom. 

frane/ti 

franchi 



metri 

met 

• 



76,9 

8,000,000 

157,000 

8,000,000 


due 

una 

due 


997 

it 

8930 


, . 

9 

j ^ 

diramixtune per Diirhaiii 

da ProTÌdeuta a Stoningtoa • . 

4^,000 

^,95 o 

** 

»* 

1800 

id. 

id. 

, 4 


i 39 ,o 

.0,5 

5.980.000 
i,6oo/)oo 

i 9,95 o,ooo 

9,000,000 

1.800.000 

4 0.000 

80.000 

1 18.000 





id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

i 5 
6 

<ia Orooklyu a Giaininaica ...... 

id. 

due 

i: 96 j 

• 

8i 

» 



96.0 

48.0 



55o 

3oo 

« 

da Noova Yoraey a Nuova firuDSwich 

Ìo,ooo 

Id* 

i:9o; 

I 

0 


4^,0 

9.133.000 

9.756.000 

9.000. 000 

9.180.000 

8.000. 000 

3,900,009 

3.470.000 

53,000 

106.000 
4u»ooo 

33.000 
184,000 

4i,o5a 






IO 



i(L 

id. 

idi 

id. 

una 

id. 

1 1 7C 


raacebiae 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

1 1 
19 

|3 

da FiladelGa a Susquchauoa 

da Suiqtirhanoa a uaitimora 

5oJ 

66.1 

Go,g 

97^ 

i:t9« 

l:9& 

- 8» 
lai* 
» 

3ooo 

3oo 

389 

*» 

tSoo 

14 

15 

da Fredartgsburs a Rtclirooad .... 

t:i5i 

1:178 




3o, ^ 


iG 

17 

diramaziooi di Beifield * . . 

a4,o 

190,5 

840,000 

4,000,000 

35,000 

S9,95 o 

id. 

id. 

1:964 

8S 

)« 

id. 

id. 




17S0 


Totale . ■. 

1059,8 

68.366,000 








r tseguite . . 

delie quali \ 

901,8 

61,086,000 


■ 















' tu oostnnìooe 

■ 58,0 

7,980,000 








U.* Linee interne. 










da Boston a Worcester 

6916 

ia4to 

4>»o 

6.670.000 

7.006.000 
4.!>4G>ooo 

180,000 

o 3,95 o 

64,000 

106,000 



■09 

i* 

49,75 

95,90 

3oo 

»t 

88 

, . 

9 

3 

4 

da Wortestcr a llarfort 

da Boston a Low«:l . : . . 

id. 

due 

1:598 

1:195 

id. 

id. 

5 





uua 

88 


c 




44,000 

9^3oO 

Juw 


»8 

cavalli 

macebioe 

l 

da Albaoy a Sceooclady ....... 

95,6 

7^90,000 

0,000,000 

due 

i;99j 

»i 

i36,63 

5oo 





uua 

t» 

»> 




34.4 

50.4 

lib,o 

5,0 

5,0 

4G^ 







id. 

IO 

tt 

19 

|3 

>4 


i«^,ooo 

9.900.000 
160,000 

5o 000 

1 .759.000 

40.000 

95.000 

59.000 

10.000 
38,000 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

i:9it 

a 

1:17 

» 

1:964 

u 

tt 

da Bulfalo a RocGetler . . * 

da Hoche«ter al Lago Oatario «... 

da BulTalo a Dlackrock 

da liaca ad Oswcgo 

»l 

TcUsj 

tl 1 

»89/wj 

88 

>, 

8* 

8* 

74 o 

id. 

id. 

mac. sub. 
cavalli 

15 

16 

17 

18 

da Filadelfia a Colombia 

del PortagQ 

da Filipsburg a Giuniata 

la Westcbcsier alla strada di Colombia 

i3t,3 

a-: 

*4^ 

17363.000 

1 3.806.000 
i3oo,ooo 

540,000 

|39,9 (o 
934,000 1 
34,000 
38, 600 

due 

id. 

una 

id. 

1:117 

1:359 

1:194! 

a 1 

.. i 

781.15 

495.00] 

” 1 

995 

88 

nac. ccav. 
macchipe 
id. 
id. 
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Stali Uniti d'America nelP ann<x i834. 


si 

Vtloc. 

Sp«»»| 
p«r VJ. 
viiKs- delle 

Pf» 

Ingegneri 

OSSERVAZtOM 


per ora 



delle t«Ma|e 




dui. 1 


• 


cAiV. 

ceni. 


per metrò 
ehilogremmt 


t 

t 

I 

33 

t> 

Ili 

*} t w 

G. M. NdU 

Ceniocieu nel i833 cempiM nel |836. 

3 

33 

if 

1» 


id. 

3 

II 

109 

90 

W. II. Swift 

CoiM qvcUa di Boston fu aperu per due cerre^iMc, le rito* 
l»je perù disposte fioora per uae soia. 

4 


I» 


♦1 

C. M. KelH 

in progetto. 

5 

itf 

M 

ii5 

5 

DoiicUm 

Ruotale su correnii di JcgootM o*è sraluUta U dorate a i5 amii. 

6 

33 

8 

i3o 

>9.42 

J. Wiisou 

Cainden è situala sulla E)cbivrara rimpetto a Filadelba. 
Ruotate su corrtoti di l^ino • ìn coatrusione. 

7 

» 

i5^ 

n5 

5,70 

5,éo 

Ross >Vinaos 

8 

6 1/2 

II 

ii3 

Beaob 

Ideai - una strada da Nuova Brooswich a Treotoo unirebbe 
aocbe per questo lato Nuova York a Filadelfia. 

9 


8,8 


6,87 

Kotau 

Idem . 

IO 

»» 

i« 

i48 

II 

RuoU|e su correnti di legno > aperta nel i83l. 

tt 

)• 

II 

II 



Progetto in coftrtKÌoue< 

11 

»* 

i5 

II 

II 


Lai robe 

Idem. 

i3 

a.a 

n 

•5,75 

L Roigt 

La migliore d*Americe - attraversa BaUiciMpa dove é per- 
Rtesio por solo motore l’uao dei cavalli. 

■ 4 

li 

II 

II 

4 

Robinton 

Raolaie su «orreoti di lagno. 

i5 

IO 

n 

II 

5,25 

id. 

Idem ; è sèrviU dk una niacebÌDa stabile per tecndere al 
Uoanoke. 

i6 

.. 

II 

II 



IdoB. 

17 

ai 

Il ' 

II 

5,i3 

\ 

W. Gwyon 

Idcnb , 

r.- i 

1 



111 


II 

• 

Beve essere cootioosU fino ad Alban/. 

1 

.. 

Il 

tt 

Il • 

„ 

In costmtioDe. 

3 

25 

II 

ni 

19.55 



4 

ai 

tt 

tt 



La prima strada ferrata costrutta in Americo- 

5 

1» 

II 

II 


.. 

Scorre entro Nuova York e servo per corse <b diporto. 

6 

l 

u 

8 

i3 

i5o 

5 

5,70 

Il ^ 

Ruotaje su correnti di legno. 
Idem. 


*' 

II 

5,70 

II 

idem: ha due piani indinati nel rap. 1: 18 luoghi 1 ' ano 
m. 6i3 l’altro m. 9(5 e serriti da macelline tlaluli. 

9 

ai 

"j 

Ili 

6,87 

Itttit 

IO 

ai 

II 

111 

6.87 

II 


II 

1* 

II 

« 




11 

i5 

M 

II 

II 

II 

Vi 

II 

II 

Adoprasi per motore la caduta del Genessee. 

li 

IO 

II 

6,87 

II 

Soovi due piani inclinati l'uno dei quali ha o>i3 per metro d» 
peodenu. 

i5 

iga 11 

II 

II 

18,70 

VVUmd 

16 

16 

3a 

II 

• 9.7“ 

Weich 


'2 

18 

II 

II 

5,i5 

Robìoson 

Ha tei piani inclinali. 

IO 

II 

II 

II 

II 

M 
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DENOMINAZIONE 


COSTO 

Nuni. 

delle 

ear.^ 

rcg. 

Pen. 

dente 

nias* 

lime. 

e 

3 

R.g 

mi* 


DKLI.4 STRADA 

Lungb. 

coiirLissivo 

AL cm.o«. 

super. 

nimo 

drile 

cur. 

Motore. 



chiL 

franchi 

franchi^ 



tncln 

met. 

i 

«> 

* 

da Ilonrvl^Ie • Carbondale 

y»,'o 

1 ,600,000 

6t34o 

una 

n 

rf 

»> 



00 

di Manch'Òtiunck ' 

• a8,o 

336/>oo 

13,000 

id. 

' ,, 

„ 

,, 

— 

21 

d* FiUdelftn a Gennaotowa . • . . s 

10,5 

■4i;,90o 

■35,000 

id. 

1:117 

63,00 

360 

ma cc bine 

27 

da Geniiaiilowa a Norrislotva .... 

33,4 

3,673,000 

80.000 

id. 

1:170 

*y 

3oo 

;d. 

a3 

da Nomftown » IleadiBg 

65.0 

5.oò5,ooo 

77,000 

id. 

tiagn 

S7.S7 

^0 

id. 

ai 

da lUadioe Port.CUnlofl 

3i,8 

3,go6,ooo 

I3b,ooo 

id. 

1:977 

1* 

43o 

id. 

a5 

da PolUville a DaDTitle 

66.0 

5.8^8,000 

85,000 

id. 


,, 

U 

— 

jti 

da DaUtmora tU' Ohio 

<99i“ 

70,559,000 

l4t,000 

due 

i;i43 

947,00 

130 

car* einac. 


da IlBi*)>fra*Ftrr)r a Winebaater . * . 

5a.o 

3,600,000 

5o,ooo 

una 

»» 

’*• 

»s 

— 





41,700 

id. 



.. 

— 

2 f) 


31,0 

i,o5o,ooo 

W,VUO 

id. 


365 >00 

U 

— 

So 

da Cif^rleUni) ad Auguila 

s' 8,9 

9,004,000 

, 33,000 

id. 

1: 1$0 

n 

ear. emac. 

3i 


iSiio 


4t.8z5 

id. 




— 

Ss 


7*. 6 

3,000,000 

5o,ooo 

id. 

1:311 

i35.5o 

46" 

macebine 

■SS 

ila N\iotb * Garrolldn .... 

li.o 

3,000,000 

143,800’ 

due 

i» ■ 

> *> 

», 

— 

H 

dA| Miffiwpt al lago PofAcbastraio . . 

8.0 

a^oo.ooo 

388,000 
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»» 


** 

— 

02 

della pralcria di contro 'a Hoorealo • 

3<%0 

800,000 

5r>,8oO 

id. 

n 

tt 

n 

— 

36 

fa Dayton a Sanduski . ^ ^ 

a<6,o 

1 0,500,000 

<a4oo 

ìd. 

tf 

I» 

■ $» 

— 

^7 

Stradi direno alle mioiora 

j 64,» 

,6,000,000 

33,700 

td. 


f* 

' it 
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Totale . . 

3930,8 

319,748,000 








r eaegaite . • 

3105,8 

t48,483,ooo 








tidle quali-) 










( in costruzione 

795.» 

7) ,365 ,000 








e eseguite . 

3o3j.6 

309.5^^,000 

• 







Totale generaleJ 










(in Costruzione 

953,0- 

78,585,000 








La Francia emula nell’ indiislria dell’ Inghillcrra nuu tardò nidlio a 
tentare I' applicaùoiic delle strade ferrate al commercio, e ne aperse adi- 
titttira tre d’una considerevolissima lunghezza prima che Siephenson per- 
fezionasse le macchine locomotrici. Esse sono quella da Santo .Stefano alla 
Loira, autorizzata nel i8a5, lunga aa chilometri, e (piel!c,da Santo Ste- 
fano a Lione della lunghezza di 58 chilometri, c da Ro.mne ad Andrezieux 
lunga 68 chilometri, autorizzate nel i8a6. Ma questi primi tentativi, limi- 
tati quasi esclusivamente al trasporto del carhon fossile dalle cave di Santo 
Stefano senza il sussidio provato ora quasi essenziale di quello dei viag- 
giatori, ehhero esito poco felice, cui concorreva ad aumentare il loro trac- 
ciamento che non permette I' uso delle macchine locomotrici che su brevi 
tr.atic. Ciò confermò in quel paese I’ opinione che le strade ferrate non 
vi convenissero, onde per dieci anni non si pensò a progettarne delle nuove, 
se si eccettuino le brevi tratte di Denain u di Epinac ad Ivry presso di 
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Auluu che servouo ad, alue mùùero di carbone. Ora ooooMiiuiati uicfjliu 
la loro imporiaoza si vaoDo studiando molte olire linee delle quali quella 
da Parigi a San Germano lunga 3o chilometri fu conapiuta nello scorso 
mete d’agosto ( 1 83^ ), quello da MpnipeUier a Cettc lunga circa 6 chi- 
lometri sta per esserlo, c quelle da Parigi a Yersaglia lungo ambo le rive 
deija Scuna furono autorizzate , senza parlare della strada da Parigi a 
Brussclla, e da Tbun a Mulhausc, per l’incontro di quella che fu proget- 
tata da Zurigo a Basilea che si stanno studiando. Tutto promette in quel 
paese uno sviluppo grande di questo nuovo genere d’ imprese. 

Il Belgio costuitosi io regno indipendente , paese popoloso , piano , 
manifatturiere ed attivo, e nel quale sono abbondantissime le cave di car- 
bòo fossile, e tanto da emulare le inglesi -, il Belgio fece ancora di più : 
tentò quello che nessun’ altra nazione ha tenuto finora, se si eccettuano 
alcuni piccoli Suti della Confederazione dell’America Settentrionale, di- 
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cLiarò le itradc ferrale di pubblica niiliih e la aperse a cure e spese 
dello Stato. Tu breve tutte quelle città saranno fra loro riunite con vie 
di questo genere, alcune diramazioni delle quali saVanno spinte alle fron- , 
ticre. Consideralo Malincs come centro, una strada a tramontana tocca 
Anversa cd 6 costrutta, una a mezzodì tocca Brussella pure costrutta, c 
prolungala ai confini francesi dovrà essere congiunta a quella che si è 
progettata da Parigi a Valenciennes, nna terza a levante per Lovanio , 
Tiricmont e Liegi verrà protratta fino alle frontiere renane, pertinenti alla 
Prussia dove si 6 redatto un progetto da Colonia ad Eupcn per incon- 
trarlo, finalmente nna quarta a ponente per Gand, Rriigcs cd Ostcnda sta per 
essere aperta. Le strade del Belgio poi sono citate come modelli, 'giacche 
dirette da ingegneri eshnii ( Sinions c De Ridder), i qiiafi si valsero delle 
esperienze sulle strade inglesi finora costrutte,c v’apportarono molti mi- 
glioramcntL 

Forse sul continente d’Europa la Germania conta le più antiche strade 
ferrale. Aveva strade con ruotaje di legno .anche prima dell'Inghilterra 
presso aicnnc miniere, ed al principiare di questo secolo ne costrusse pure 
a ruotaje di ferro nell’ Alla Slesia presso la Selva Nera! La prima però ad 
esservi fatta a grandi dimensioni fu quella da Budweis ■ a Linz , c la 
prima a cui fu applicata la macchina locpraolrice quella da No- 
rimberga a Furti], -se si cccetluaiao alcuni tentativi fatti nel i8a8a Saar- 
brùch sopra una piccolissima tratta di strada ferrala che serve ad una 
cava di carbone. 

La strada da Liuz a Budweis per riunione delta Moldava al Danubio 
nell' Austria fu costrulla dal 1836 al i85a sotto la direzione in gran parte 
del cav. De Gcrslner, è ad una semplice carreggiata, colle ruotaje esili, 
chiodate a correnti di legno, lunga. 17 miglia austiàachc (chil. i54), e co- 
stò i,C86,6oo fiorini dK convenzione (fr. 4>583,i6o). .Serve al trasporto di 
sale, legna da fnoco e persone col orezzo di cavalli. 

Una seconda strada similmente formata fu costrutta da Praga a PMsen 
lunga diciannove miglia e mezzo aasiriache (chìi. i55). Salla stessa un 
cavallo strascina 4® viaggiatori, o laa centinaja in tre furgoni a trotto 
slanciato, e compie in un quarto d’ ora una lega ( chil. 8 ) di via. 

Una strada da Vienna a Bocbnia in Gallizia fu principiata lo scorso 
anno, lunga 60 miglia tedesche (chil. 4St)) con diramazioni per Bnìnn, 
dmiiz, Troppau, Dnorv e Wiciicza. Al principiare del corrente anno 18S8 
fu aperto al pubblico il tronco da Vienna a Wagram luogo fi miglia. 

La strada da Norimberga a'Ffinb lunga quasi un miglio tedesco (chil. 
I', 80), formala da spranghe ferree cilindrate 0 solidissime e bene ose- 

.'I' DiJ. 'Uf .1 ■ -Jj i> 
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guiUi costò 175,000 fiorini (fr.445, 000). È servita da doe raaccliÌDe loco- 
motrici, e da 1 1 cavalli alternativamente. Ecco il risnhamento del paragone 
di questi due motori su quella strada. Colle macchine si trasportarono in 
4S64 viaggi 345,809 persone, e si ebbe la spesa di 41^55. 33 fiorini, 
ossia fr. i3,o53, quasi doe fiorini per viaggio, ritenuto il prezzo medio del 
carbone a fiorini i. 53 a al cenlinajo (fr. 87 alla tonnellata), e si tras- 
portarono per ogni viaggio piò di 100 persone, onde ne risulta la spesa 
di carantani t , 3 per persona, ossia fr. o, o5. Il servizio di 1 1 cavalli 
«ostò in 6000 viaggi, trasportando 308,590 persone, fiorini 3394.a(fr. 88a6). 
Ogni viaggio quindi costa 34 carantani, e serve a 33 persone; poco più 
d’ un càrantano per testa (fr. o, o4). La piccola economia risultante dal- 
l’uso dei cavalli è ampiamente scontata dalla maggior lentezza del corso. 

Finalmenfle un’ altra strada tedesca, clic è per essere compinta , per 
tacere della pìccola di Friburgo eel Gran Ducato di Sassonia, lunga 91 1 
piedi (ra. 355),- e di quella ad una sol ruotaja a servìzio della iortezxa 
di Posen; è quella da Lipsia a Dresda principiata nel 18S6, lunga 303,074 
clleu di Sassonia (cbil. ii4)> cl>^ ha 4<>t> piedi ( m. iiaò), di rag- 
gio minimo per le curvature , ed una massima pendenza di — . La spesa 

presuntiva fif per essa calcolata a talleri del Reno 4,886,000. 

Sono queste, che io sappia, le strade finora aperte in Germania; mol- 
tissime se ne progettarono, e se ne progettano tutto di, e certamente 
fra pochi anni molte ne saranno mandate ad effetto. Io quei climi rigidi 
nei quali il verno rende impraticabili le vie per acqua , serviranno esse 
assaissimo a mantenere attivo il commercio anche in quella stagìoue, van - 
taggio certamente di non piccola' entità. ’ 

Questo motivo le farà pttre adattare a preferenza nella Russia, dove non 
ò ancora alcun sistema regolato di strade anche comuni. È famosa la strada 
da Pietroburgo a Zarco-celo e Paulosch costrutta con tanta arte e rap'idità 
dal cav.. Gerstner, ingegnere quanto abile altrettanto attivo, e noi ne femmo 
più volte cenno nelle note alT opera di Biot per le varie modificazioni 
introdotte alle pratiche cornimi. È lunga circa 37 chilometri, ed ha prin- 
cipio nel centro della città. 

Anche io Italia in questi ultimi anni si rivolse l' attenzione alle strade 
ferrate. Quella da Napoli a Nocera e Castellamare assuma ad una com- 
pagnia d’ azionisti francesi sotto la direr.ione e col progetto di A. Bajard 
de la Yingtrie, sarà cominciata nel corrente anno i838, c quelle da Mi- 
lano a Como, a Monza, e la più importante di tutte a Vrnezia, si stanno 
sviluppando, e giova sperare non infruttuosamente pel bene ed il vantag- 
gio del bel paese. 

' 3i 
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ELENCO DELLE MIGUORl OPERE CHE TRATTANO 

delle strade ferrate. 


JSl. compimento del presente Saggio presentiamo ai nostri lettori un 
catalogo delle migliori opere che trattarono l'argomento delle strade fer- 
rate, prevalendoci principalmente dell’ elenco che va unito all’ opera del 
professore Plieninger; Bagguaglio sulla strada da Brussella a Malines, 
Stutlgarda i836. Questa enumerazione è divisa in quattro parti, nella pri- 
ma delle quali si comprendono le opere chc^ trattarono l’ argomento in 
generale , nella seconda quelle che trattarono di alcune strade in parti- 
colare , nella terza i trattatisti delle macchine locomotiici , nella quarta 
fìnalmeote si enumerano i giornali che si occupano principalmente di que- 
sto genere di imprese. 

ARTICOLO PRIMO. 

Opere generali. 


Th. 7Ve<%oU. A praticai treatise ecc.Trattato 
pratico sulle strade ferrate, i furgoni e le 
macchine locomotrici e stabili. Londra 
l8af: la a.* edizione nel i835 (scel.8) 
in-8. 4 

Avvenc una traduzione francese ; 

Traité pratique sur Ics chemins de fer et sur 
Ics voitures destinfes 1 Ics parcoutir: 
par M. Tredgald. Trad. frane, par Dover- 
ne. Parigi i8a6. (fr. 5) in-8. 4- tar. 
Ificholat ffood. A praticai treatise ecc. Trat- 
• lato pratico sulle strade ferrate. Londra 


i8a5. la a.' edizione nel i83a (scel. t8) 
in-8. 

Una terza edizione dev’essere stata pub- 
blicata. Ne fu pur fatta uua traduzione 
francese : 

Nich. Wood. Traité pratique des chemins 
de fer, traduit de l’anglais sur la a.* 
édition avec des notes et additions par 
MM. de Montricker , C. de Franque- 
rilie et H. de Roultz in-4- >4 tar. Pa- 
rigi. 1834 . (fr. i5.) 

Thomai Grahame. A Icttet ecc. Lettere a 
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Nic. Wood 9ul confronto dei canali colle 
strade fenrate. Londra i 83 i. (scel. 1). 

ReporU 00 Canale ecc. Ragguaglio intorno 1 
canali, le strade ferrate ed altri oggetti 
della Società di Peosil vanta per P inco- 
raggiamento delle comunicarioni interne, 
di Gugl. Struckiami, con tav» Fila- 
delfia i8a6 (lire i. 16, i;a). 

Pare che ne sìa stata fatta una a.* edi- 
sione a Londra nel i 83 a. 

fot. Briestley. Ilistorical account ecc. Sto- 
ria de' fiumi e canali navigabili e delle 
strade ferrate. Londra i 83 i. 

Obscrvations on a generai Iron-railway ecc. 
Osservazioni generali sulle strade fer- 
rate, e confronto coi canati, con molte 
carte geografiche.Londra. i8aa (sceL6. 6), 

Thomas Cray. Observations on a generai 
Iron-railwaj ecc. Osscn’acioni sulle stra- 
de ferrate. 5 .* edinone in-S. Londra 
1385 (sccl. 8 . 6 .) 

Einilc Sérts, Élémens d'une nouvellc legista- 
ti 00 drs chemhis vicinaux^ grandes ruotcs^ 
chemins de fer, rìvièrs et cananz, io-8 
Parigi i 833 . 

é/emy Palmer, Dcscription of ecc. Descri- 
aione di ruotaje costrutte con nuovi 
prìncipi. 3.' edizione in- 4 « Londra tSa 6 . 

Hicìu Battnall. A treatise ecc. Trattato 
delle strade ferrate colla spiegazione 
delle difficoltà ed ioconvenienti che vi 
si incontrano ecc. Londra t 833 . 

Bob. Stephensony and los. Locke. Obser- 
vations ecc. Osservazioni intorno ai van- 
Uggì relativi delle macchine stabili c 
delle locomotrici applicate alle strade a 
guide di lerro. Liveipool i 83 o. 

fFalkerct Bastrick. On thè comparative ecc. 
Intorno ai vantaggi relativi delle mac- 
chine locomotrici e stabili. Parigi i 83 i. 

Minard, Lc^ons faitcs sur les chemins en 
fcr à r école des ponts et chaussécs en 
1 833 - 34 , in- 4 « con tavole litog. Parigi 
.834 (fr. 7 ). 

Instruction sur les routes, sur les chemins 
en fer, sur les canaux et les rìvières etc. 
à P Qsage de P école d' application du 


corp royale d^ eCat major in- 8 . 3 tav. 
Parigi 1837. (fr. 35.) 

Z. Coste et Perdonnet. Memoirc sur les che- 
mins à omiéres, in-8, 3 tav. Parigi i 83 o. 

M. {. Cordier. Consìderations sur les che- 
mins de fer, io 8. 3 tav. Parigi iB 3 o. 

Lo stesso autore parla delle strade fer- 
rate an^e nelle seguenti opere: 

M. /. Cordier. Essais sur le construction des 
routes, des ponts suspendus, des barra- 
ges ecc. in- 8 . 33 tav. Parigi, i 8 a 3 . 

M. /. Cordier. Essais sur la construction 
des routes, des canaux, et la l^gislation 
des travaox publics. 3. tomi io^. Pari- 
gi 1838. 

Theod. Olivier. Merooire sur le système des 
courbesà petits rayons des chemius de (er 
de M. Laigncl, in-4. a tav. Parigi i 836 . 

fVm. laekson. A letture 00 rail-roads. Le- 
zioni sulle strade ferrate, io-8. Boston 1 839 

Franz. los. von Gers^r. ILodbuch ecc. 
Manuale di meccanica pubblicalo da 
Fr. Ant. Gcrstuer *3 voi. in-4. 
tav. Praga .833 (tal. 34). 

Franz. Ant. von Gerstner. zwei Àbbandlun- 
gen ecc. Due disserlazioiù sui mezzi di 
trasporto e le strade, e sulla questione 
se cd in qual caso sia preferibile la co- 
struzione di un canal navigabile a quella 
di una strada ferrata o comune, in-8 
con a tav. Praga iBad. (tal. 3). 

C. Terjuem. Memoire sur Ics grandes routes, 
les chemins de fer et les canaux de na- 
vigation, traduit de PalIcmanJ de M. 
de Gerstner, précedé d'une introductìon 
parT^.A'. Gironfin-B.Parigi i837.(fr.6,5o). 

Joseph von Baader. Neucs System ecc. Nuo- 
vo sistema di meccanica pe' trasporti , 
ossia completa descrizione delle strade 
ferrate e dei furgoni ecc. io gr. fol. con 
16 tav. Monaco 1833 (tal. 36 . 16). 

Idem. Ueber die neuesten Verbesserungen ecc. 
Sopra i più recenti perfezionamenti e 
r universale introduzione delle strade 
ferrate. Monaco in-8, 18.7. 

Idem. Ueber die Methode ecc. Intorno al me- 
todo di ima miglior coatwizione delle 
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strade ferrate e dei furgoiii, letto il aS 
agosto 1836 ' nella R. Accademia delle 
Sciense. Monaco i 8 aG. 

Idem. Ueber die Voniige ccc. Sai vantaggi 
della costruzione di una strada ferrata 
a preferenza di un canale navigabile in 
particolar rapporto alla progettata riunio- 
nedel Danubio al Reoo.lnS.Monaco i 8 a 8 . 

Idem. Ueber die Einfiibrung ecc. Della in- 
troduzione delle strade ferrate in Ger- 
mania. Lipsia i836. 

C. A. Hcmcltel. Neue Construction ecc. 
Nuova costruzione di strade ferrale, ed 
impiego dell' aria compressa pel moto 
dc'carri. In 4' a.tav. Cassel |833 (tal. 1 ). 

Idem. Vorschlag su Anvendung ecc. Pro- 
posta dell'impiego di una fune di ferro 
sulle strade ferrate in continuazione del 
trattato sulla costruzione delle stesse 
coH'uso dell’aria compressa. In 4* Cas- 
sel i833. • 

!.. P. Aliai. Verieichniss, von (i4<) E'sen- 
bahnen ecc. Catalogo di i4i. strade parte 
costrutte, parte progettate in Ingbilterra 
Trancia, Belgio,Gcrmania ed America Set- 
tentrionale, coll’indicazione della loro lun- 
ghezza, pendenza, cottnizione, cotto, mez- 
zi di trasporto, spese e redditi, riunito 
in una tabella. Ulma |836. ' 

Sammlung der von 1776 bis i836 in Be- 
treff der Eisenbabnen ecc. Raccolta delle 
osservazioni proposte e miglioramenti 
che risguardono le strade ferrate co- 
strutte in America, Inghilterra, Francia 
e, Germania dal 1776 al 18 ^. In 8 . 
con tavole. Norimberga presso Leuchs 
e comp. i836. 

Pnchtl. Die techiiologische Encpclopildie ecc. 
Enciclopedia tecnologica tomo V. all’arti- 
colo BUotihoH ( strade ferrate ). 

C. non Oeynhausen und H. voh Deehat. 
Ueber die Scbienenwege ecc. Intorno olle 
strade ferrate d’Inghilterra, osservazioni 
ricavate da un viaggio' latto negli an- 
ni i 8 a 6 e 1837 . Nell’ archivio delle mi- 
niere tom. XIX. ed anche separatamente 
Berlino 1839 . 


Ed. Biot. Manuel dn constructeur dea che- 
mihs de fer. in iG. Parigi |834- Ebbe 
a traduttore in Germania il 

Dr. C/ir. Jleinr. Sc/imidt. Weimar i835 
(tal. I. 8 .) 

A. L. Creile. Einiges allgemein Vcrstiindli- 
clie ecc. Vedute generali intorno alle 
strade ferrate particolarmente per quelli 
che vi prendono parte come azionisti. 
Berlina |855. 

Fr. List. Eisenbahn-Joumal ecc. Giornale 
delle strade lerratc, e magazzino nazio- 
nale pel progesso del commercio , arti 
ed agricoltura ecc. Altana i83S e 36, 
con tavole. 

l. /F. SchmiU. Grnndlagc eines allgemeinen 
Creditvereins ecc. Base di una riunione 
generale di credito per la oostruzione 
delle strade ferrate. Lipsia (833 in- 8 . 
(Ul-6.) 

Idem. Abhandiung uber Eisenbahnen ecc. 
Trattato sulle strade ferrate ed i trasporti 
a vapore per riguardo ai vantaggi ed alle 

, - difficolti di queste imprese ecc. Lipsia 
t834 in- 8 . 

Kurze Abhandiung ijber Eiosenbahn-Unter- 
nehmongen. Breve trattato sulle imprese 
• delle strade ferrate. Gartbc |834. 

n. Fairbairt. Treatise or tire politicai eco- 
nomy of rail-roads. Trattato intorno l'e- 
‘ conomia politica delle strade ferrate. Lon- 
dra i836, in- 8 . 

tfavier. Note sur le mouvement uniforme 
des waggons dans lesparties dea chemins 
de fer qui sant traedes cn lignc courbe. 
Annalcs des ponts et chaussées. tomo XI. 

1834. 

Idem. Note sur la comparaison des avan- 
tages respectifs de divertes lignea de 
chemins de fer, et sur I’ empiei des 
machines locomotiTes. Ivi.tomoXIll i835. 

Idem. Nouvelles consi dérahons sur l’emploi 
des machines locomohves dans Ics che- 
mins de fer, et sur l’ inSuence des pen- 
tes rélahvement i la dépense du tran- 
sport Ivi tomo XV. i836. 


Digitized by Google 


APPENDICK QUARTA. ,33 


Qaettc Jae ahimè memorie furoni tra- 
dotte ia ingtere da 

John Matnàl. On thè Meant ecc.Londra 1 836 . 

Allgemeine Belcherungen ecc. Istnuioni ge- 
nerali salle strade ferrata di un lecnieo, 
Maini i 836 con 3 tavole. 

J)r. Karl Hartmann. Praklischci Hand- 
buch ecc. Mannaie pratico sulla costru- 
lione delle strade ferrate in-8. con i6 
tavole. Augusta 1837. 

JUellet et Henry, Traité dea chemins de fer 
^ compsrds avec les canaui et les routes 
ordiuarieà. Parigi i8a8. 

/A'/let-wilf. De la ddpense et du produit des 
canauxetdcsrliemins defer.Parigi 1837. 
in-4. con atlante. 

ARTICOLO 

Opere relative a 

Henry BooA. An aceount on thè Livcrpool-v 
Manchester Bailwaj. Ragguaglio intorno 
alla strada da Liverpool e Manchester. 
Liver|)ool i 83 o. Opera tradotta e riportata 
negli Annali francesi di ponti e strade . 

History and description of thè Liverpool and 
Manchester Rail-waj Liverpool i 83 a. 
in-8. 

Ch. Sylveitre. Report on rail-roads ecc. Rap- 
porto intorno alle strade a ruotaje ed 
alle macchine locomotrici, diretto al co- 
mitato per b strada tra Liverpool e Man- 
chester. Londra e Liverpool 1817 in-8. 
AndeUe. Considdrations sur l’ essor i 
donner en Franco ani chemins de fer, 
suivieadea details de ddpenses et produits 
du chemin de fer de Liverpool i Man- 
chesterdepuis son ouverture. Parisi 833 . 

G. Moreau. Description raisonée et vue pil- 
loresque du chemin de fer de Liverpool 
i Manchester. Parigi i 83 i io -4 con 
5 tav. 

Havvenc una tiaduxione tedesca. Wei- 
mar i 83 a. 

Oas grosste Wundenrerk anserei Zeit ecc: 

11 pià gran BÌiacolodci nostri tempi, 


Klaus. Praktisches Ilaadbuch ecc. Manuale 
pratico deir architetto delle strade comuni 
e di quelle ferrate, ecc., a. voi. con tav. 
Erfurt 1837. ' 

Dav. Hansemann. Die Eiscnbahnen und de- 
rcn Actionaire ecc. Le strade ferrate ed 
i loro aiionisti considerali ne’ rapporti 
collo Stato. Lipsia 1837, in-S. 

Surville. Les routes en fer considurées com- 
me spdculation Snanciairc. Parigi. Ve 
n’ ha una tradutione tedesca. Colonia 
i835. 

Hic, Cavalieri San Beriolo. Istituaioni d’Ar- 
cbltcttura Statica ed Idraulica. Bologna 
1837. nel libro III. 

SECONDO. • 

strade parlali. 

ossia la strada ferrata coUe locomotrici 
tra Liverpool e Manchester io Inghil- 
terra. Norimberga. u 83 i, con i 3 tav. 
(tal. I. la). 

Memoire w les chemins de fer de St. Ètici»- 
ne i Lyon par St Chamond. Rive-de- 
Gier et Givors. Parigi. i8a6, in -4 
r. tavola, (fr. 3 ). 

Seguin Jrires et Biot gérantes. Compte ren- 
da an actionnaires du chemin de fer de 
St Étienne à Lyon. Patigi i8u6. in-8, 

Réglement intérieur de la compagnie du 
chemin de fer de St. Étienne a Lyon 
arrlté par le conseil d’ administration. 
Parigi 1837. ' 

Rapport do conseil iP administration de U 
Compagnie du chemin de fer de St 
Étienne à Lyon i l'Assemblde génerale 
des Actionnaires. Parigi i8a8. 

État de la situation de la Compagnie du 
chemin de fer de St Étienne a Lyon. 
Lione 1838. 

Statut de la Socidtd du chemin de fer da • 
St Étienne a Lyon. Parigi 1837, in-8. 

Hyatinthe Bruchet. Considérations sur un 
chemin de fer de Paria a Lyon par la 
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Bourgopìe et de Paris h P Occan par 
Ditppe. Parigi i834. in-8. 
f*. Bour^t. Mciuoirc contre le chemio 
de fcr de Marseille à Ljori. Lione i834> 

in-8. 

De$ chemins de fer considerés comme voies 
de comunication cummcrciale , et par- 
ticuliérmcnt du chcinin de fcr de Paris 
à Orleans cn concurrenre aree le canai 
de V Essonne. Parigi iB3i. 

AWrer. De P établiisemcnt d'un cheiuin de 
fercntre Paris'cl le Ha>Tc. Parigi 1826. 

Noticc sur le chemin de fer de Lyon à 
Marseidc par b soei^té soumissionairc 
Dclum et Comp. Parigi 1882 in-.^. 

Méiuoirc 5UT le chemin de fcr de Roanne 
i Diguin compare avee uo canal. Parigi 
i83t. 

Noticc sur le clicmin de fcr de Roanne à 
Oigotn publice par la compagnie con* 
cessionairc. Parigi iB3i in*i2 con una 
carta generale. 

Clicmin de fer de Roanne à Digoin, de son 
influence locale, fomparée avec celle d^un 
canal. Parigi iB3i, iii-ia. 

Noltce sur les chemins de fer de Paris à 
Pontoise par la commission concessio- 
iiairc. Parigi i83t in-ia. 

Mincs de houillc et chemin de fer d' Epi- 
nac aboutissant au canal de Buurgogne. 
Parigi 1829 in-8 con fav. 

C. P. Brani. Sur la manière du mulliplier 
Ics chemins de fcr en Francc, in-8. 

Melici et Henry. Rapport sur le traci du 
chemin de fcr de la L»irr depuis Roanne 
jusqubu chemin de fer 'de St. Éticnne à 
Andrezìeux. Parigi (829 in>4 con carta 
topogr. 

Testa. Chemin de fer de Paris à Orleans 
par Versailles et Rambouillet avee uti 
noveao sistème de roitures, in-4. Parigi 
i83i. 

Simons et De Ridder. Déscription de la 
route en ftr à itablir d^ Anvers à Co- 
logoc, redJgée d’après les ordres du Mi- 
nistre de Plnlcricur. Rrussella i833, 
2. edizione, in-8 (fr. 5.) 


Idem. Route en fcr projetie d* Anvers à b 
Meuse et vers le Rhin pour faire suite 
à b déscription ecc. Brusselb i833, in-4» 

Mémoire de l' ispccteur f^guain avec b 
replique des Ingenienrs >Smons et De 
Ridda'. Brusselb i833. 

Sitnons et De Mémoire sur P éta- 

blisscment d^un chemin de fer de Ma- 
lines ì Ostende. Bnissella i833 in-4 
con tafolc. 

Depetihon. De Pétat du commerce en Bel- 
gique, et de la rdotc en fer d' Anvers à 
la Prusse. Brusselb i833 in-B. 

Idem. Considcrations sur le projet de loi 
relatif aux chemins de fcr. Brusselb 
i833 in-8. 

Idem. Du mode dVxécution du systéme des 
chemins de fcr eii Belgique. 

PUeninger. Kurzer Bcricht ùber die Ei- 
scnhahn von Briìsscl nach Mccheln 
ecc. — Breve ragguaglio sulla strada 
ferrata da Brussella a Malines. Stutt- 
garda i836 con tavole. 

Zur Einsenbahn von Cola nach Àntwerpen. 
Della strada ferrata da Colonia ad An- 
versa. Colonia Smita i833. 

L. Jfenz. Dcakschrift sur Begrundung ecc. 
Memoria intorno alle basi del progetto 

^ di costruaione d' una strada ferrata tra 
Colonia ed Eupcn. Lipsia tS35 in>4 con 
carta top. 

Jfarkort. Die Eisenbahn von Minden 
nach Colo. Strada ferrata da Mildeo a 
Colonia. Colonia i833 ìn-8 con carta c 
5 tavole ( tal. I ). 

L. Hertz. Bericlit iiber project ecc. Rag- 
guaglio sopra il progetto ed i lavori 
preliminari per la costruzione di una 
strada ferrata da Eiberfeld ad Hageu c 
Wittwcn. Eiberfeld i836 in-4 
(tal. ih)' 

Pian der eslcn ostcrreichischen ecc. Piano 
della prima strada ferrata austriaca tra 
Budweia ed il punto di separazione fra 
la Moldava cd il Danubio : gran carta 
topo<gr. brenna ( tal. 1. 16). 

Franz Ànt. v. Gentmr. Ueber die Vorllieile 


Digitìzed by Google 



appendice quarta. 


ecc. Vantaggi della cosiruiiona di una 
strada ferrata fra la Muldara ed il Ua- 
Dnbio. Vienna i8a5t in- 8 . 

Idem. Bericht an die Actionaire ecc. Rag- 
guaglio agli azionisti intorno allo stato 
dei bvori della I. R. impresa prìrile- 
giata della strada a ruotaje tra la Mol- 
dava ed il Danubio. Vienna 1827 . 

Idem. Ueber die Vortbeile der Dntcrneh- 
mung ecc. Vantaggi dell’impresa d'una 
strada ferrata tra la Moldava ed il Da- 
nubio. Vienna 1809 in-4. 

Bericht iibcr den Stand ecc. Ragguaglio sullo 
stato dell' impresa della strada ferrata 
tra Budweis e Mauthauscn stesa dalla 
Direzione della Imp. privilegiata Socie- 
tà. Vienna 1839 . 

Das Project der Wicnrr-Bochnia-Eìsenbalin 
ecc. Il progetta della strada ferrata da 
Vienna a Bochnia considerato sotto l’a- 
spetto tecnico, commerciale e Goanzia- 
rio in-4 carta. Vienna i836. 

Erwiederung auf die Einladung ecc. Cor- 
rispondenza per la formazione di una 
Società per la costmziono di una strada 
ferrata con macchine locomotrici da No- 
rimberga a Fiirtli. Norimberga i833, in- 8 . 

M. B, tVellmer. Bericht an drt Hcrrcn 
Actionaire ecc. Rapporto ai sjgnori azio- 
nisti cd al pubblico sulla formazione 
della strada ferrata Lodovica. Norimber- 
ga in- 8 . 

Statuten der Luduigs-Eisenbahn-Gessel- 
schaft. Statuti della società della strada 
Lodovica a Norimberga. i833. 

Joh, Stbarrcr. Deutschlands erste Eisen- 
bzhn ecc. Prima strada tedesca con mac- 
chine locomotrici , ossia trattato della 
strada ferrata Lodovica a Norimberga , 
in- 4 . Norimberga i836 (tal. i.} 

G, Re&eiutein. Stephensons larcomotive ecc. 
La macchina locomotrice di Stefenson 
sulla strada Lodovica, considerata in ri- 
poso ed in attività, in- 8 , con a tav. No- 
rimberga i836. 

Af. V. Pnttwitz. Die Schwebende Eiscn- 
hahn eec. La strada ferrata sospesa di 
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Posen, e proget'o di una grande strada 
ferrata negli .Stati prussiani, in- 8 . Posen 

1834. 

L, Newhouse. Vorschlag zu Ilsrstellung ecc. 
Proposizione per l'aprimento di una stra- 
da ferrata nel granducato di Baden da 
Manhcin a Basilea ed al lago di Co- 
stanza, in -8 con a disegni. Carlsruhe 
i833, (tal. I.) 

Jos. V. Baadcr. Vorschlige zu einer Eisen- 
bahn, ere. Proposta d'una strada ferrata 
tra Monaco e Stamberg. Monaco i83a. 

Ueber projectirte Eisenbahnen ecc. Sulle 
strade ferrate che si progettarono nel 
regno d’.ànnover. Annovcr i835. 

Zur Eiscnbahn von Hannover ecc. Sulla stra- 
da ferrata da Annover e Brunsvrich ad 
Atnbuigo. 

F. Gl'ùndtr. Kurze Darstellung ecc. Breve 
esposizione delle più importanti condi- 
zioni relative alle strade ferrate, in par- 
ticolare a quella fra Amburgo , Brema 
ed Annover, in -8 con tav. Annover i834- 

Taylor. Remarks on tire proposed Railway 
from Hamburg to Hannover and Brun- 
swick. Amburgo i835. 

Berichte (sieben) das Eisenbaho-Comftc zia 
Lcipsig an das Publikura. Sette rapporti 
al pubblico dell’Amministrazione della 
strada ferrata da Lipsia a Dresrla. Lipsia 
i835. 

Die Eisenbahn ecc. La strada ferrata, ossia 
chiara desrrizioDe della tua costruzione 
e de! suoi vantaggi con un prospetto 
delle strade progettate in Germania ed 
un ragguaglio su quella da Lipsia a 
Dresda. Lipsia i836, in- 8 , con 4 tav. 
Prospectus ubar die Erbaumung ecc. Pro- 
spetto d’ ima costruzione d’una strada 
ferrata da Saarbrucke Gno alla frontiera 
del Reno a Manhein. Saarbrucke i836. 
&ein, Ansicliteu ecc. Vedute intorno alle 
strade ferrate di Germania e intorno ai 
diversi progetti di congiunzione della 
città di Francoforte sul Mono, Magonza, 
Darmstad e Wiesbaden, con tav. Ma- 
gonza 1837 . 
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/>0AZ Ant. V. Gerstner. Erstc Russiscbe Roi. ff'iL Brandlìngs. Junction Rallway. 
Eiscnbabn ecc- Prima strada ferrala in Strada ferrata d' unione fra Newcaatle 

Russia da Pietroburgo e Zarco-Celo e sulla Tjne, North-Scbicids, BlsbopWcar- 

Paulosk. Ragguagli cinque. Pietroburgo moutb c Sunderland. Londra |835. 
c Lipsia i836 c 1837 . Giiu. Bnuchetli. Progetto della strada di 

Agen. Mitlheilungen vemiischten Iiifaalts ecc. ferro da Milano a Como. Milano i836 
Diverse memorie sulle strade ferrate in- con. lar 

glesi. Negli atti della Società d’ Indù- F. F. Osservazioni sulla forma delle rotaje 
stria di Berlino i834. per la progettata strada in ferro da Mi- 

Joha Bcnnie. London et Brighton Railway. lano a Como. Milano iSSy. 

Strada ferrata da Londra a Brighton. C. Cattaneo. Osservazioni intorno alla stra- 
Grande Atlante io due parti. Londra da ferrata da Milano a Como delPingc- 
■ 835. gnere G. Bruschetti. ADlano i83y. 

Ben. Thompson. A pian et section ecc. Piante Idem. Sulla linea da seguirai perla strada 
e sezioni della progettata strada a ruo- ferrata da Milano a Venezia. Milano 
taje di ferro da Newcastle a Carlisle. iSSy. '' 

Atlante. i 8 a 8 . Strada ferrata da Venezia a Milano. Venc- 

Exlracts from thè mmutes ecc. Estratto dei zia rSd; in-4 con a Ut. 

processi verbali, istituiti per la conces- Memoria dei Bergamaschi sulla linea della 
sione del bill relativo alle strade da strada da Milano e Venezia, ed osserva- 

Londra a Birminghain iit -8 con carte. zioni del dottor Corto Cattaneo. Mi- 

Londra >83a. lano iSSy. 

Lcngths and Levets ecc. Lunghezza c pcn- C. E. Manas/eU Europa's Eisenbahnen ecc. 
denza dei canali e fiumi navigabili , c . Strade ferrate d' Europa Meisser. i83y, 
delle strade ferrate delle principali parti in- 16 . 

d’ Inghilteira. Londra i833. > Gut. Teli Poiusin. Travaux d'amfliorationa 

Jam. fFaiker. Prospectus ecc. Prospetto intfricurs projftcs et ex^cutés parale 

delle strade ferrate del Nord e dell’Est, Go^emement génfral des ÉUIs-Unis 

’ ossia tra Londra e York e Nónlicli. d’ Aftf rique. Parigi 1 833 in -8 con u- 
Londra. ' voleì 

Jos. Gibbs. Altra Imca da Londra a York Idem. Chemins de fer Américains. Parigi 
e Norwich. Londra i836. i835, in -8 con Uv. 

Tli. Storie^. Pian ef thè great north ecc. Queste opere di Poussin furono tradotte 
Piano della strada ferraU fra York e iu tedesco da H. F. Lehritter. Regea- 
Ncwcastle. sburg. i83y. 

Uen. Palmer. South-Easteru Railway. Stra- Michel Chevalier. Lcttres sor P Araérique 
da ferraU del Sud-Est tra Londra e du Nord. Tom. a, Parigi i83S. 
Donvres. Londra |83S. 

ARTICOLO TERZO. 

Opere relative alle macchine locomotrici. 


Alex Gordon. Historical and praticai ecc. 
Tratuto storico e pratico intorno all'uso 
delle macchine locomotrici sulle strade 
comuni, ÌD-S. Londra i83a. con i4 Uv. 


Havvene una traduzione tedesca. Wei- 
mar 1833 , in-8 (tal. a. a). 

Charles Daneès. Aconcise history ecc. Suc- 
cinU storia dc’carri a vapore sulle stra- 
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de comuni e del loro progresso. Londra 
i833, in -8 (scel. i. 6 ). 

Godesworthfy Gumey. Obserrations eie. 

Osservazioni intorno ai carri a vapore 
' sulle strade comuni. Londra iSSa. 
Mary. Noticc sur Ics voitures i vapcur em- 
ploj-ées cn Angleterre sur Ics routes or- 
dinaircs. Parigi i83.I, in- 8 . 

Smorti et De Ridrkr. Dcs voitures à va- 
peur dcstinccs aux Iransporis sur Ics 
routes ordlnaires, in-4. Brussclla i834> 
Jos. tr. Baarler. Die Unmoglichkcit etc. 
L' impossibiliU di impiegare con van- 
taggio le macchine a vapore sulle stra- 
de comuni ecc. Norimberga i835, in- 8 . 
rtUx. Lips. Die Unanwendbarkcit etc. L’i- 
napplicabilità delle strade inglesi alla 
Germania c sostituzione delle macelline 
locomotrici sulle strade comuni miglio- 
rate ecc. Norimberga i833, in- 8 . 

Z. Ktifahl. Thcorcliscbe und practische 
Abliandlung etc. TratUto teorico e pra- 
tico sulle macchine locomotrici con una 
Appendice intorno alle stesse come mezzi 
di trasporti sulle strade comuni. Berli- 
no i833, in -8 con una tav. 

Z. Newhotue. Ueber Cliansscc Dampfwa- 
gcn etc. Intorno alle macchine locomo- 
trici sulle strade comuni a vece di quelle 
ferrate inGermania.Mannlieim i835,in-8. 
F. M. Guyonneau de Pantbour. Traité Uieo- 
rique et pratique dea macbincs locomo- 


tives. Parigi i8»5, in- 8 , con 4 tur. 
(fr. 7 , 5o). 

Ilavvene una edizione fatta dallo stesso 
autore in Inglese. Londra i835. 

Tredgold. The Steam-Engine etc. La mac- 
china locomotrice, storia, principi, pro- 
porzioni e principali siie applicazioni. 
Londra 1837 , in-4, con tav. 

Quest’opera fu tradotta in francese da 
Mellet. Parigi i 8 a 8 . 

Setrerin. Beitrage etc. Ajuto a conoscere le 
macchine locomotrici. Berlino 1839 . 

BemouilU. Handbucli der Dampfmaclii- 
ncn etc. Manuale della macchina loco- 
motrice ad oso dei tecnici e degli ama- 
tori di meccanica. Stuttgarda i833 in- 8 , 
con la tav. (tal. a 1 ^. 

Ferdam. Grundsatzc etc. Principi coi quali 
devonsi giudicare e costruire le mac- 
chine locomotrici, tradotti dall'Olandese 
da C. A. Schmidt. Weinur, in- 8 , con 
la tav. 

Dcscription des Locomotives Steplienson. 
Bruiclla i835 in- 16 , con 6 tav. 

Lardner. The Steam-Engine etc. Le mac- 
chine locomotrici cliiaiamente descritte 
in particolare nella loro pratica appli- 
cazione alle strade ferrate, c cenni su 
esse strade e loro costruzione. Londra, 
sesta edizione, |835, 

Ilavvene una truduzione tedesca. Lip- 
sia, 1830 . 


ARTICOLO QUARTO. 


Giornali. 


List. Eisenhahnen |oumal. 

Creile. Journal fiir die Baukunst. 
Ao«(cn.ArcliivfurMineralogie,Geognoaie.etc. 
fVeber. Zeitblatt fiir Gcwerhtreibende. 
Dingler. Polytechnisches |ournal. 

The American Rail-road |oumal: Newyork. 
The Franklin |ournal and American Mecha- 
nies Magazine von Thom. P. Jones. 


Journal de l’Industriel et du Capitaliste. 
Parigi, i836. 

Annales des Ponts et Chauss^e. 

Giornale di Statistica ed Economia Pubblica- 
Biblioteca Italiana. 

Ape delle Cognizioni Utili. 

Eco della Borsa. 
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D appoicbè sul oontÌDenie europeo si incomiuciarono a conoscere le 
prime strade ferrate inglesi ed americane , ed i maravigliosi loro risulta- 
menti; che si videro alcuni tenutivi fatti nell’ Austria parte incagliarsi, 
parte rimanere di gran lunga al di sotto dei vantaggi che rìpromcttcvansi; 
quindi in Francia ncw sortire un esito troppo felice i primi esperimend: 
dovette a ragione sorgere dubbio nei Governi, che le strade ferrate non 
fossero compatibili coi nostri rapporti. Intanto i risultamenti ingigantirono 
rapidamente io America ed io Inghilterra, e loro tenevano appresso ocula- 
tamente non sólo i Governi, ma ben anche l’ industria dei privati. 

Nel Belgio segnaumcnte moltq mreostanze m combinavano perchè il 
Governo abbracciè^^ le determinazione di erigere le strade ferrate a 
conto dell^ Stata. Ilnmerosa popobzione sopra una superficie in propor- 
zione piccola, molte e graèdi città fra loro poco discoste, molu attività 
di commercio nell’iàntemo : tutto questo prestava una certezza quasi ma- 
tematica che lo Stato non arrischiava un’ impresa pericolosa. Egli inol- 
tre aveva il massimo interesse a stabilire 'un mezzo di trasporto piii 
economico dalla Scbelda al Reno; finalmente aveva in veduta l'urgente bi- 
sogno di fondere ed amalgamare maggiormente le diverse popolazioni di 
questo nuovo Stato io una nazionale unità, e di emanciparsi nello stesso 
tempo ooll’csecuziooe di una grandiosa impresa, come Stato consolidato, dalla 
scliiera degli altri. £ cosi avvenne che nel Belgio si abbracciò la deter- 
minazione di erigere le strade ferrata a conto dello Stato, o fu mandata 
ad effetto , mentrechè ih Alemagna e nella Francia diè di piglio all’ im- 
presa l’industria privau. 

La nozione dei risultamenti maravigliosi della strada di ferro belgica, 
prima d’ ogni altra condotu a termine, e di quella che venne costrulu 
tra Norimberga e Fùrlh, eccitò in eminente modo la speculazione in Ger- 
mania, e à volse all' inuaprendimento delle suade ferrate spesso senza 
la menoma conoscenza delle proprie sociali relazioni. La smania straboe- 
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clicTole che si sviluppi io quest’ occasione , fece nascere presso i Go- 
verni il contrapposto: (’randissinta precauzione, o diffidenza. In Prussia 
perù non si ebbe mai l’idea d'impedire l’ attivazione delle strade ferrate, 
ed in Germania tosto che furono rimosse le difficoltà che si opponevano 
alla loro atiivazione, si stabili per principio che la loro utilità sarebbe 
riescila tanto eminente che anche concedendo i massimi vantaggi agli 
Azionisti, non si sarebbe potuto ottenerne ì vagheggiati risultameuii colla 
celerità desiderabile pel beneficio del paese. Questa idea anch’ essa ha dei 
validi appoggi, io ispecic la popolarità. Intanto a poco a poco crebbero le 
esperienze, le quali servono a rettificare le viste tanto dei Reggenti 
che dei sudditi. Ferma volontà dei primi si è di concedere le strade 
ferrate perchè di utile generale. La sola difTìcoltà è questa: o di tro- 
vare motivi valevoli e ginsd a determinarsi di rrigerie a conto dello 
Stato, o quando ciò non possa effettuarsi, di stabilirno in lai modo le 
coodiùooi , che esse non • tlirhiuo le vigenti inatituaiòni dello Stato , 
soddisfino agli. Azionisti, ed anche proteggano c promnòvino i più essen- 
ziali interessi del paese. 

L’ inceasante lodevole sforzo di superare quest’ostacolo, è precipuamente 
la causa per coi in Prussia non progredisce tuttora la costruzione dello 
strade ferrale. Ciò porterà, è vero , una dilazione svantaggiosa agli inte- 
ressi di qualcnno; la generalità però guadagnerà segapre. Mentre avvedute 
Società Privale non vogliono accordaréi' olle propost*ac«n4isiusi, e men- 
tre che contestazioni d’ogni sorta sonood’ iaeiaiqpo .tuttora alla costru- 
zione delle strade in discorso, si richiamano nuove idee e nuove viste 
sui mezzi non solo di potere ovviare a tali ostacoli, ma anche sul punto 
di vista dal quale devono essere- considerate le strade ferrale nel più aito 
interesse dello Stato. u n • 

La più essenziale quhidi delle vedute che io presento in quest'opera, 
non mi appartiene originalmente, sibbene mi sono informato alle idee de- 
gli impiegati dello Stato, coi qtiali ebbi ad intrattenermi nel mio lungo 
soggiorno a Berlino come rapprcsentaule c promotore degli interessi della 
strada ferrata d' Aquisgrana. Se in questo mio scritto vi è qualche cosa 
di meritorio per la pratica utilità, o per la grne’rale applicabilità, deve 
solo attribuirsi al non essere imperito in alcune commerciali transazioni, 
cd all’avere speciale familiarità nella amministrazione di società d’azio- 
nisti, per cui mi fu possibile di riunire ciò che poteva essere di com- 
|tcirnaa dell' uomo di Stato, con quello che appartiene al commerciante. 

4 Gennajo del iSS-, 

L' Actozz. 
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§. I. Wnaodo con ripetati Sperimenti si è imparalo a conoscere il va- 
lore di un maonfano o di un prodotto, gli elementi eh* locoatitnUcono 
ed i requisiti con cui ricavarlo,, allora chiunque ' sia dotato di comune in- 
tendimento può' in gensale giudicare di queste eirooatanse, senza hiso- 
gno di avere ie~ cognizioni tecniche indispeosaliili al fabbricatore od at- 
r intraprenditore. Lo stesso è delle strade ferrate e dei prezzi di tras- 
porto sulle medesime; sj.ii ' 

§. a. Quanto agli effetti delle strade ferrate, non è pih necessario il cre- 
dere alla teoria, giacché di prsenie possediamo esperieoze troppo certe 
sui puuti più csscnùali. Se ne possono desumere conclusioni o ■'rìsulta- 
menti parziali; ma è-gUi ohiaramente dimostrato come a diversità di con . 
dizioni o coi progressi dell’ arte, debbano modificarsi anche i risnharaenti, 
giacché anche su questo particolare qualunque uomo di retto giudizio ne 
può ragionare a proposito. 

Da questi puuti di vista, io muoverò nel calcolare o preventivare la 
spesa erogabile per la costruzione di strade ferrale, e per istabilime le 
tariffe di trasporlo. Abbiamo già fin d’ ora delle fonti abbondanti da coi ^ 
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rUrarre dati sicari: molli ne attinsi spemalmente dalle opere di Poussin (i^ 
Heni (a), Pamboar (5) e Gerstner ( 4)1 

§. S. Nell’ economia politica solo allora può venire ammessa come certa 
regola, quando a circostanze ed a condizioni eguali, gli analoghi risolta- 
iiicmi sono costanti. Istessamcnle si debbono rintracciare anche le regole 
relative all' utilità delle strade ferrate. Onde maggiormente persuadere 
della loro esattezza, bisogna, per quanto è possibile , dimostrare come la 
tegola derivata daircspcricnza viene sostenuta anche dalla natura delle cir- 
costanze c delle relazioni, o concorda coi canoni nniversalmcntc ricevuti 
in economia politica. Intanto solo di rado esaminerò queste ultime, pre- 
supponendole note ai colti lettori , giacché facendo altrimenti , devierei 
dal mio assunto, ed arriverei a comporre un trauato di economia pò- ' 
litica. ‘ 

§. 4< Tanto nelle calcolazioni che nei progetti, come nel dedurne i 
rìsnliamenti, devesi considerare soltanto il ragguagliu in grande. Eccezioni 
come' le segitcnii : se questa o quella, tratta, di strada sarò per riuscire più 
o meno diretta, oppure se il trasporto costerà più o meno di quello che 
fu valutato, ed altre somiglianti riflessioni, a uulla rilevano. Quello che 
importa è di sapere se in Germania, ed in generale dappertutto ove non 
ai frappongono insormontabili difììcoltà del terreno, od abbisognino spese 
considerevoli a superarle, le strade ferrate siano mazzi di trasporto adot- 
t^ili per ranmento effettivo della ricchezza e della forza nazionale j 
come pare se quell’ aumento debba suèce'dere in grado straordioasiamente 
maggiore, quando nello stabilire la tariffa dei trasporti non occorra tener 
conto dello spese di costruzione. Io mi guarderò bene dall’ esagerare: la 
realtà dei risulumenti con tanta maggior compiacenza sorpasserà l’sepetia- 

tdone in progresso di tempo. 

/ 

( 1 ) Cbcmins de fcr américaios par Gne-TeU Ponssm. Paris, i835. 

.Memoria relativa alla compilazioDC del progetto di costruzione di una strada fer- 
rata tra Colonia ed Eupen, di Lodovico ileoz, i835. 

(3) Traìté des machines locomotives, par le chev. F. M. Gujonneau de Pambour. Pa- 
ris i836. 

(4) Primo rapporto soUa strada di ferro da Pietrobargo a Zarskoe-Sdo e PawlovSk 
di Francesco Antonia Gerstner. Pietroburgo i835. — Notixia della strada medesima, in- 
serita nel giornale di Architettura di Creile, Voi. X. 
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CAPITOLO SECONDO. 



SPESE DI TRASPORTO. 


§. 5. A. Spese generiche- =: Le spese di trasporto sopra una strada 
ferrata sono costituite da questi elementi, cioè : 
à) dalle spese di trasporto in genere ; 
h) dalle spese di manutenùone della strada; 

c) dalle spese generali d’ amministrazione ; 

d) dagli interessi del capitale esborsato per la costruzione della strada ; 

e) dal guadagno, o dividendo che si propongono gli intraprenditori 
del trasporto od anche quelli della costruzione della strada. 

Per coprire queste spese o viene stabilito un prezzo di trasporto, od 
un pedaggio con una tariOa distinta pel trasporto. Cade subito sotto gli 
occhi, e nel progresso di questa memoria apparirà ancor pili chiaro, che 
anche nell’ ultimo caso grclemenli di spesa, massime poi quelli alle let- 
tere b) e c), non possono venire distribuiti con rigorosa esattezza sui pe- 
daggio, nò sulla tassa dei trasporti. Per determinare il prezzo di trasporto 
da imporsi, le spese a) b) c) verranno esaminale in questo Capitolo, ed 
il guadagno nel Capitolo susseguente. 

§. 6. B. Spese di trasporto propriamente dette. — Ammetto come 
generale il mezzo di trasporlo culle macchine locomotrici, dappoiché l’espe- 
rienza lo ha dichiarato il più vantaggioso, e quello che più di qualunque 
altro viene impiegato sulle grandi strade ferrate aperte finora. Stante però 
il mio assunto di non volere considerare che i risultamenti in grande, 
trasanderò quei casi ove l’impiego della forza motrice dei cavalli è più 
proficua. 

Nella categoria delle spese suindicate sono a ritenersi : 

I.* Gli interessi del capitale per l’acquisto o la costruzione delle 
macchine locomotrici e dei traini. 

a.* Le riparazioni alle locomotrici ed ai furgoni o traini, ed il loro 
degradamenio. 

3. * Il combustibile e gli ingrassi. 

4. ° Le spese degli apparecchi per contenere l’acqua ed il combustibile. 
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5. Il salario dei custodi od inservienti delle macchine e dei conduttori 
dei traini. 

Queste spese si presentano sotto aspetti assai disparati fra loro se- 
condo la maggiore o minore cclcriUi con cui si effettua il trasporto. 

Per semplicità di esposizione, chiamerò con linguaggio convenzionale, t>e- 
locità ordinaria, moderata o media una corsa di due leghe (chU. i5, 5) 
circa io un'ora di tempo, la quale velocità relativamente alla spesa, è la 
più vantaggiosa j c relocità completa, od assoluta quella di quattro a cinque 
leghe (chil. 5 1 ai Sq) per ora, nel qual caso il trasporto degli efietti costa 
meuu che quello delle persone, perchè queste ultime non solo occupano 
maggiore spazio di quello che occupar può la massima parte degli effetti, 
ma abbisognano anche di comodi o ricercatezze. 

Una essenzialissima iuflueoza sulle spese di trasporto propriamente dette 
esercita il rapporto d’ inclinazione o la pendenza della strada , come an- 
che la maggiore o minore perfezione nel metodo di costraziono della 
strada medesima. ' 

§. 7 . Spese di trasporto per gli effetti, o generi commerciali in par- 
ticolare.— strada ferrata da Liverpool a Manchester, che secondo 
Henz è in condizione sfavorevole circa al trasporto degli effetti, la spesa 
relativa ammonta a quattrini i, 67 per un centinajo di peso .trasportato 
alla distanza di una lega (cent. 4 per tonnel. c chilom. circa). Gli efietti 
vengono per lo più trasportati a velocità completa. Sulla strada di Dar- 
liogton, tutte e singole le s|>esc del trasporto pel caVbone, amnioniano a 
quatt. o, 94 per centin. e lega (cent a, 4 per tono, e chil.). 

Sulla strada da Lione a Santo Stefano, Henz calcolò queste spese a quatt. 

' o, 91 (cent a, a5). 

Poussin, sulla strada da Baltimora a Washington, che ha la ragguagliala 

, pendenza di — c che quindi sotto questo rajiporto non è delle più fe- 

... 

Ilei , con esatto calcolo valutò la massima spesa di trasporto a velocità 
media, a quatt 1 , 4^ per centinajo c lega (centesimi S, G. per tono, 
c chilom.) 

Il medio proporzionale dì queste quattro analisi, si è di quatt 4t 
per centinajo e per lega (cent 3, o 4 per tono, e chìiog,) 

§. S. Molle circostanze danno luogo a fondata certezza, che tali spese 
diminuiranno ancora notabilmente. Esse sono le seguenti: 

I.* L’arte del trasporto colla forza motrice del vapore è ancora 
nuova, c per conseguenza suscettibile senz'altro di essenzialissimi perfe- 
zionamenti ; già Cu d’ ora alle prime macchine locomotrici che si iinpìe- 
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garona «uUa itrada da Liverpool ■ Maacbester <e ne soslituiroDO di molto 
ndjgliori. Anche «olle «irade ferrate an^erìcane vengono a poco a poco sur- 
rogate le pnme locorootrict con altre sempre pili perfette, come indica 
Poussin in alcuni csempj. L’idea poi di Gcrstqer di procurare maggiore 
spasio alle locomotrici col dilatare le guide della strada , è assai vcrosi- 
niilnicote un gran passo al loro perfezionamento, perchè in tal modo si 
possono costmrre più solide, e con mote di maggior diametro (i). 

>>q> 3-* 11 perfezionamento delle locomotrici funziona appunto assai rìlles- 
sihUmentc nella diminuzione delie spese propriamente dette di trasporto. 
Sulla istrada da Liverpool a Manchester il 56 per ./. di queste spese è 
impiegato nelle sole riparazioni delle locomotrici (a). Sulla strada da Bal- 
timora a Washington, Poussin,* a velocità media, calcola il consumo ed i 
risiauri alle locomotrici al a5 per */■ circa dello spese di trasporto. - , 

, . 3.° Poussin ritiene per certo che perfezionandosi i mezzi di trasporto 

abbia a diminuirsi della quarta parte l' attuale valore del prezzo, per cui 
sulla strada ferrata da Ballimora a Washington ai ridurrebbe da quatt. 
r, 4^ a I, o8 (da cent. 5, 6 a 3, 7 ). 

4.° Kel Belgio, ove le esperienze finora praticate diedero risultamcnii 
non troppo favorevoli in confronto ai calcoli preventivameulc iostituiii, ò 
stato supposto che a calcolare le spese di trasporto ( escluso il pedag- 
gio) a 3 centesimi per tonnellata e chilometro, ossia a quali, o, 79 per 
centinajo e per lega, vi sarà ancora guadagno. - 

Si potrebbe per avventura obbiettare che il prezzo del carbon fossile 
ed aoche delle macchine locomotrici verrebbe ad essere io Germania c 
qui in Italia più elevato di quello che noi sia in Inghilterra e nell* Ame- 
rica seiieniriunale , od anche che in taluna delle strade ferrate tedesche 
i rapporti deirinclinazionc riusciranno meno favorevoli che quelli citali 
al N. 7i , 

L’ nlliina pane di quest’ obbiezione è insussistente affano ; giacche si 
danno in Germania, e precisamente nella settentrionale ed occidentale . 
grandi tratte di strade ferrate, le quali hanno uua pendenza più vantag- 
giosa di quelle citale al N. 7. 

Nell’ Inghilterra è senza dubbio minore il prezzo del carbon fossile che 
io Germania, quando però non venga reso più elevato con imposta; ma 
io America, secondo le indicazioni di Poussin, tali imposte o gravezze a- 
scendono dai i5 a 17 grossi d’argento, ogni moggio di Berlino , che è 
un prezzo ben più alto, che non lo è lo Germania presso alle cave. 

(1) Rileggi in proposito la nota al §. 33 dell’opera di Biot. 

(3) Pillet Vili, De la dèpense et de produit des canaux et des cliemins de fer, pag. 397. 
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Talli gli al^ STaoUggi conùderati nella auddetia obbiesione Teagono 
poi compeiuaii con questo , che l’ onorano degli assisienti o cusiodi alle 
macchine in Germania, è pili moderalo che in Inghillerra e ncirAmcrìca 
sellentrionale; in quesl’ ull^a, giusia Poussin, la paga giornaliera di un 
sorvegliarne con un assisienie o garzone, è di 4 risdalleri e 7 grossi. 

Dunque colla velocità piìi che sufricieotc iu via ordinaria di circa due 
leghe per ora nel irasporto degli effetti, il prezzo di esso trovatosi al §. 7. 
nella media pi'oporzioualc di 1,31 per ccutiuajo c per lega, non è troppo 
basso; vi è anzi la massima prohaliilità, che in Germania sopra strade di 
ferro ben amministrate, questo prezzo in proporzione possa diminuire molto 
sensibilmente. Un- tale ragguaglio si scema già dai 1, 31 ai ), 13 per 
centinajo e lega, quando facciasi riflesso alla dichiarazione di Poussin ac- 
cennata al R. 3 . 

Rei casi ove rendesi necessario nn mezzo di trasporto per gli effetti , 
più celere del sopra esposto, non bisognano ulteriori dimostrazioni a per- 
suadere che deve crescere anche I’ analogo prezzo, 

§. 9. C. Spese di trasporto per le persone. — Devesi far distinzione 
fra il trasporlo a velocità media e quello a velocità completa. Rei casi 
di lento e quindi più economico mezzo di trasporto, che si effettua di 
regola soltanto per le cose, I* esperienza insegna di non considerare allora 
che le persone della più bassa classe del popolo. Per ciò bastano i più 
semplici e meno costosi traini, e se ne possono coslrnrre di quelli ca- 
paci per un buon nùmero di posti. 

In qualunque modo questi furgoni, o carri, costano dippiù di quelli 
per le mercanzie, fosse soltanto per Io spazio proporzionalmente mag- 
giore che esigono. Inoltre devesi anche calcolare che ogni persona porla 
seco circa i 3 chilogrammi di peso in bagaglio. 

Avuto riguardo a tali circostanze, una persona viene considerata corri- 
spondere prossimamente a cent 3^>, o cbil. 138^ di mercanzia. E quindi 
giusta il §. 7 le spese di trasporto sono da regolarsi al prezzo massimo 
di 3 quatt. per persona e per lega ( cent, o, 46 per chilom. ) 

Probabilmente il computo è alquanto alterato. Ron solo tutte le circo- 
stanze esposte nel §. 8 contribuiscono alla diminnzione di questo prezzo, 
ma anche il fatto ( che si riporta nel seguente paragrafo ) circa il prezzo 
di trasporto a velocita completa sulla strada tra Brnssella ed Anversa 
kscia luogo a supporre fondatamente che 3 quatt. a testa ogni lega, per 
le corse a velocità media con carrozze della classe infima, sia realmente un 
computo alteralo. 

§■ IO. Considerabilmentc maggiori si fanno poi le spese quando la vclo- 
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cita sia (H 4 B S leghe ( 5 s a 39 chil.) l’ora. Noe è necessario di porsi qui 
a considcraiFe tutte le gradazioni introdotte o da introdursi nella eleganza 
e comodo dei carri, basta fissare per norma speciale la tariffa per la 
qualità migliore e più economica. 

Sulla strada ferrata fra Brussella ed Anversa per pedaggio, tariffa 
di traspòrto ed ogni altra contingibile spesa , nelle corse a velocità com- 
pleta, si pagano a testa c per ogni lega come segue : nei carri d’ infima 
classe scoperti gres, i, quatt. 4 (cent. a ,5 per chilom.), in carri coperti 
alquanto migliori gros. 3, qnatt. 8 (cenL 5 per chilom.). Con tali prezzi 
si ha un guad.agno considerevole. Le spese particolari di trasporto ascen- 
dono nei carri della infima classe a quatt. 3 ,* 06 a testa ogni lega (cent, 
o, 4 ^ t’g"' cliilom.),ed in quelli alquanto migliori a quatt. 6 , 13- (cent. 

0, 96 al chilom.) (t). . _ . 

Secondo Poussin ammontano le spese di trasporto di un viaggiatore da 
Baltimora a Washington, à quatt. i 3 , 06 per lega (cent, a, aS al chil.) 
incluso anche le spese d’ amministrazione j senza queste solo 1 1, 44 

1, 9 al cbil.) quando una locomotrice trasporti 100 passeggeri in un carro 
comodo con una velocità di '4 ® 5 leghe all’ora ( 3 i a 3 g chilometri).' 

Da un Prospetto che fu comunicalo a Gerstner , si conosce che lo 
spese di trasporto snila strada da Liverpoòl a Manchester si valutano da 
I r sino a 1 3 quatt. a testa ogni lega. 

' Le ragioni per le quali il trasporto delle persone a velocità completa 
costa assai più di quanto é dichiarato al §. 9, sono le seguenti: 

I.* La celerità spinta più del doppio esige molto maggior consumo 
di corobnstlbile,. ed aumenta lo scUipim'o\dello macchine e dei carri. 

3.’ Oltre ai custodi delle macchine è necessario anche un condot- 
licre pel trasporto del passaggerì , che nel caso del §.9, non farebbe bisogno. 

3 . * Le spese di primo acquisto e di riparazione dei carri da viaggio 
quanto più sono degenti c comodi, ammontano a molto maggìpr valore 
di quelle dei carri ordinari. - 

4. * Questi nliimi per il minor peso di cui sono in proporzione ca- 
ricati, sono tirati con forza molto minore di quella che occorre pei carri 
più deganti e più comodi (a). 

(1) Tra manutenzione c consumo di macchine e carri, carbone c paga ai niaccbinisii 
si spesero in cini|uc mesi e ?‘i franchi ii5,9ooj l’attività fu di 604,890 fr.; con que- 
sta proporziouc di i grosso 4 quali., (cent, ao) c 1 grossi 8 quatt (ceni. 4<>) le spese 
parziali di trasporto animoutarono come sopra. (Gazzella politica dì Prussia. N. 3 .d 8 
Annata iS 36 ). ' - 

(3) Poussin ritiene di a 3 cenlin. (chil. 1170) il peso di un carro comodo distribuito 

34 
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£ per le circostanze cspiesse 'sotto , i 5 e 4 chè sulle /strade da 
Llverpool'a Manchester, e da Baliiiuogi a Washington le spese di tras- 
porto propriamente dette ascendono a tre .quarti ' incirca del prezza che 
pagasi dal viaggiatore sulla strada da Brussella ad AnVersa, a velociti 
quasi eguale, guadagno di trasporto, per le spese, tutte, iruHnsivamentc 
ad un vistoso guadagno. " .. ' 

Avuto riguardò a tutte le cose di fatto ed alle circostanze esjTuste io 
questo paragrafo, le spese di: trasporto possono venir computate a circa 5 
quatt. per persona o per lega (cent. o,8 per chilóm.) in un carro d’ inliraa 
classe, ed allo iucirca a io quatt. a testa e per lega (cent. t,6 per chili) in 
un carro ailquanttl migliore, e ben difeso, sempre però a velocità completa. 

In 'quel modo che si attAidc una diminuzione nelle spese di trasporto 
delle mercanzie col successivo perfezionamento dei mèzzi che vi si im- 
piegano, ugualmente si ritiene che possa per lo- stesso titolo avvantag- 
giare dal .lato dell’ economia anche i) trasporlo dei viaggiatori. ‘ .. 

§. li. D. Spese f^er la manutenzione della strada. — Tali spese for- 

mano la parte di quelle pel trasporto, che meno di tutte è suscettibile 
di esalto' calcolo , preventivo, 'perchè solo un 'buon numero dì esperienze 
continuate per •molli ànui ne . possonó somministrate r dad sicuri. Perciò 
mi contento di esporre alcune ■ massime e precetti , e 'di non dilungarmi 
da essi, nei dipendenti comllarj, se Oon in quel limite che mi viene con- 
cesso dalla piccola somma delle circostanze e dei rapporti che si’ cono- 
scono in -proposito. 

Con quanta maggiore solidità è costrutta la siràda, altrettanto minori 
nc debbono essere ha. proporzione' le spesò di manutenzione..' , 

La costituzione geològica del terreno influisce ordinariameute più o 
meno sull’ entità delie spese di manutenzione. 

Nel primi cinque fino ai dieci anni, 'le parti di una strada costrutta 
in‘ arginatura si àsseitanp c si avallano. Quindi allora sono nCcessarj non 
solo i rìd^ìmenù,* ma anche il raddrizzamento delle spranghe e dcLpul- 
vini; • Perciò le. spese emergibili non sono da , risgoardarsi come ripara- 
zioni, ma come pane integrante delle spese dì prima costruzione della 

per iG a ao persone, c di a-Lcent. (chil. ti5o) il peso di un carro pel trasporto di 
efietti, atto a sopportare un carico di 58 cent. (chil. 3ooo). Il carro quindi per mercan- 
zie trasporta il doppio cd il tripla del propria pcso^ e qucUo pel trasporto di viaggia- 
tori non è atto clic al carico di altrettanto, quanto pesa egli stesso. Pambour dà il peso 
dei viaggiatori e dei loro elfciti sulla strada da Liverpool a Manchester di 3i,9i.'f ton- 
nellate; il peso dei relativi carri da viaggio ii6,93u tonnellate; i viaggiatoti quindi 

pesavano soltauto — del peso dei carri. . 
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strada. Poussin calcola le riparazioni dei lavori di terra sulla strada da 
Baltimora a' Washington nei primi cinque anoi il 7 per cento delia spesa 
primitiva (i). , ^ 

,11 consumo reale delle spranghe di' ferro, anche ..quando siano sog- 
gette ad un servizio straordinario, '.è piccolo fuor di modo, purché sien9^ 
bene costrutte; pih di 100 anni vi vogliono perchè lé spranghe perdano 
coir uso la metà del proprio peso. ' , . ■ 

Le spese di manutenzióne ammontarono annualmente per lega : 

Sulla strada da Liverpool a Manchester a ,13,183 rìsdaileri (3^ 

. ■ Sulla porzione della strada di Darlington che viene percorsa dalle lo^ 
comoirici 8,6g5 rìsdaU. (Parabour pag. 587). • ' , 

SoUa strada da Bmsaella ad Anversa risdall. 6,Ì35 (3> • 

Le medesime spese Tegolate sopra diversa proporàionc risultano; 

Sulla strada da Liverpool a Manchester 0,74 pdr centinajo e lega nel 
trasporto' di mercanzie (4). ' 

Sulla strada di Darlington , fìn dove viene percorsa dalle locomotrici, 
a 0,56 per cenùnajo e' lega ''col trasporto degli effetti (5). 

Sull^ strada da Brussella ad Anversa'a testa e per lega (cent. o,3i al 
chilom.) nel trasporto coi carri di inhma specie (6). ' 

Le spese', di manutenzione di 'una' strada powono distinguersi m ispese 
causate dall’uso, ed jn ispese indipendenti affatto da esso. Sulle Spese 
della prima specie iniluiscc io modo essenziale' la celeritè del trasporto, 
c le speso dell’ altra specie hanno luogo per le riparazioni alle opere di 
terra .ed alle .murali, come anche per lo sfasciami dei cunei di legnò. 

La eircoslatiza che parte deUe spese di rhauntenzione è dei tutto in- 
dipendente dall’ uso delta' strada ferrata fa sì che aumentando la fre- 

'fi) Giusta una esperienza' citata da Pambour sulla strada da Liverpool à Mancticstn. 

(а) Cioè dal t'giugip i833 al i giugno i834 lire sterline ii,o53 ó talleri 

per miglia 6 ( Pambour pag.,J 66 ). .1 

(3) In mesi 5 ?S franchi 84, 000 , per 6 leghe (Gazzetta dello Stato di Prussia N. 338 

anno i836) ' ' . • . ' 

(4) Cioè 1,084 per. tonnellata e cbiloinetro su tutto il peso in monte di merci, viaggia- 
tori e carri; la merce pesava tonn. 3 i.^o 5 t;t carri impiegati per irearico tonn. i 3 H,.( 3 i;r 
quelli ricondotti vuoti tonn. 3a.io8; con ciò si aumenta il rapporto da cent i,o34 a 1,897 
peo tonileUata c chilometro sopra le merci eirettivamciitc trasporLatc; (|iiiii<li come più so- 
pra si disse a o, 74 per centinajo c lega. (Pambour pag. 386). 

(5) Calcolando pecondo. Pambour, e giusta principi analoghi ai su esposti. 

( б ) In 5 mesi e salirono le spese dì mannlenzìone a franchi 64,ooo con un in- 
troito complessivo, pel. trasporto dei viaggiatori, di franchi 604 , 890 ; se ai applica que- 
sto rapporto a tutto il prezoo collettivo del trasporto di 1 grosso c 4 quali, per per* 
sona e per lega (cent. 1,37 al chil.}, si ha il suddetto risullamento. 
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queoza, dimiauiscano le spese di manutenzione ripartibili su ciascun og< 
getto trasportato. 

In generale si può con sicurezza ammettere che le speso di manuten- 
zione sopra strade ferrate tedesche ben costrutte e bene amministrate , 
Risalteranno minori assai di quelle delle inglesi ed americane , e di quelle 
che necessitarono Cuora per la strada da Brussclla ad Anversa. 

I motivi sono questi (i) ' ' 

1,* Nelle spese di inanuteuzlone della stVada tra Brussclla ed An- 
versa furono computate altre spesd che a norma dei sovraesposù principi 
devono comprendersi nel capitale di prima costruzione. 

3 .* Sulla strada da Liverpool a IMauchcster per ragioni speciali (che 
si dimostrano più sotto alla Sezione IV ) ai provvedo alia manutenzione 
con lusso. , 

3 . * In Germania gli stipcndj agli impiegati e le mercedi ai lavora- 
tori sono più basse olio in Inghilterra c nell’ America settentrionale (a\ 

4. * Le esperienze coiiirihniscuuo quotidianamente alla sempre più so- 
lida custrirzione delle strade, ferraiè c quindi alla diminuzione delle re- 
lative spese di manutenzione c di ristauro. , 

"Sotto quest’ultimo rapporto-, i costruttori delle strade ferrate devouo 
specialmente riflettere che se il prezzo dei trasporti è basso , la strada 
sarà frequentala più di quello che si possa arguire. 

Altri due elementi .sono mollo da valutarsi nel provenlivare le spese di 


(1) Tossano essere^ applicati benissimo iinclic all’Italia. 

(3) Kagguaglm degli stipcndj agli impiegati' c persone addette ad una stnda a ruotaje 
di ferro nell’ America settentrionale. ^ 

Un Impiegato tecnico supcriore fr. 3oOix> 


Un Ingegnere ordiiiario' dai io ai » i 5 ooo 
Un Ingegnere di a.* classe 6 ad» tlooo ' 
Un Condutture , . . . . , » loooo 
Un Amiuinislratorc in capo . - » 80O0 -• 

Un Segretario 5ooo 

Un Assistente . . . . . . » . 3000 

Un Ispettore .Magazziniere . . »m 5 ooo 
. Un Ispettore ai trasporti , . . » 3ooo 

Un meccanica » 35oo 

Suo Aiutante » tSoo 


Mercede giornaliera. 

di un niuralore . . fr. 6, Ga ai g, 37 

di un falegname . . » 6 , 63 » 8 , 00 

di un lavoraule garzone » 4 i » 5 , 00 

(Poussin pag. 173) 
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manuteozionc, cioè il peso delle macchine e la cclcrìth del trasporto,, i 
quali esercitano grandissima inflacnza sull’ entità delle spese stesse. Per e- 
sempio sulla strada di Darlington , nella tratta percorsa dalle locomotrici 
ammontarono esse a più del doppio di quelle che, abbisognarono per l'al- 
tra tratta ove si impiega la forza dei cavalli. Questa grande - dllTereoza 
proviene da ciò, che col celere movimento delle pesanti macchine si rende 
spesse volte necessario il raddriizamento delle spranghe, c che la sorve- 
glianza a qualunque inconveniente tanto più vuol .esseraacCurata, quanto 
è maggiore .la celerità dei .trasporti ; e ciò è indispensabile * per prevenire 
accidenti funesti, il cui pericolo aumenta in proporzione della velocità. 
Che poi r accurata 'sorveglianza aumenti 'notabilmente le spese, è evi- 
dente senz’altro. ^ ' ' ' 

Di qui ne segue che su tutte |p strade ferrate , ove si trasportano 
non solo le merci, ma anche i viaggiatori (per tenermi abbastanza in largo, 
non considero che le strade ferrate destinatc 'a cotali ifs!), le spese di 
manutenzione grovitano^la maggior parte sul -trasporto dei passaggieri, e 
il meno è quello attribuibile alle merci. 

Raccogliendo lutti 1 suesposti principj e rapporti, influenti siiiraunienlq 
o diiiiinuzione delle spese di manutenzione, mi sembra' che sopra strade 
ferrate tedesche ben costrutte ti di.spcndio di raaniuenzionc non oltre- ' 
passerà in ragguaglio per le- merci quattr. o ;35 per centinaio e lega , e 
verosimilmente poi soltanto all’ incirca o,a 3 pure per centinaio e lega, a 
trasporto cdn velocità media (cioè da f. 0,009 ^ 0,006 per tonnellata 

e chilometro )■ . ' 

La quota delle spese, di manutenzione dipendenti dal trasporto .dei viag- 
giatori sarebbe quindi da stabiUrsi come segue : 

’a) nel tra sporto a celerità moderata coi carri di infima classe, quat. o,6o 
fino 4 0,900 a testa e per lega. ' , . ' 

b) nel trasporto a velocità completa coi carri dell’ ultima classe da 
i,ao a a; e con carri migliori e coperti il doppio. 

§. 13. E. Sffese generali d AmminU'tra»ione. Per queste spese .è 
quasi impossilùlc 1 ’ indicare un pùnto qualunque di stabile appoggio. 
L’entità dell’impresa , r op[Kjrtuniià delle insliluzioni clic regolano 1 ’ e- 
conomica amiiiiuistrazionc , l’importo dei, compensi e delle imposte, 
che per avventura vengono a gravitare sulla Socictà intraprcnditrice della 
strada ferrata, sono tutte circostanze ebo esercitano uu'azione suiraumeuto 
O diminuzione delle spese di aramiuistrazionc , c che non si possono 
nemmeno in via approssimativa calcolare in prevenzione. . 

Supponendo che i Governi tedeschi sieoo abbastanza provvidi da non 
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aggravare Jé strade ferrate con balzelli,' od obblighi di conipenso spr<)- 
porztonali ; soppoDcndo inoltre ebe la costrinione dèlie strade ferrate 
non venga intrapresa da picciole private 'Società , allora le sejguenti pro- 
|H>rzioDÌ potrebbero essere salTuàepte.Oieote laute per servire di nonna : 
(|uat. 0,10 per lega e contina}o;.o,a 5 a testa e per ogni lega in un carro 
d'infima specie a trasporto con vcloèitk media j o,6o a testa e per lega 
a celerità completa con carri di infima classe ; i ,30 a testa e per lega a 
tutta celerità con cani migliori. . ■ . ' ' 

§. i5. F. — Interetsi del capitale per la oostnifione della strada.— 
I." Capitale di primo stabilimento. — L’enorme dispendio erogato per 
la costruzione della strada da Lìverpo'ol a Manchestfer non' pub servire 
per nulla di norma in Germania. Le sole spese del privilegio per la co- 
struzione che devono computarsi /olle primitive , ammontarono ad 
oltre 300,000 risdallcri inutile I’ enumerare 'tutte le -altre che «tanno 
più o menu in proporzione , poiché i .giomali e gli scritti periodici ne 
Latino parlato quanto batta a provarcela suddetta asserzione. ^ 

Nell' America settentrionale un miglio di strada a doppia rublaja di ferro, 
solidamente costrutta, costa in ragguaglio dai o^ó^ooo ai 5 .^o,ooo ri- 
sdalleri (i). , • ■ ' \ ' ' ' : • 

Le strade ferrale nel Belgio- con una rnotaja sola, iiiciusoèi però il 
terreno necessario per due ruotaje, furono peritate da Simuns e De Rid- 
der in ragguaglio 190,300 risdalleri al miglio (3); sui pubblici fogli si è 
già ripotulaniente fatto' conoscere che le effettive spese non* hanno sor- 
passata lo stima prcrealiva. £' certo che Taumeato del prezzo de! ferro 
cagionerà atimetilo io qualche modo anche nelle primitive spese di co* 
stru'zionc ; ma questo non può rilevar mollo, giacché il costo delle spranghe 
ascende luti’ al piìi rad un terzo del totale dispendio. Inoltre agisce favo- 
revolmente sulla diminuzione delle Spese la circostanza indicatasi già nel 
precedente paragrafo, èbe in- Germania la mercede giornaliera é più mo- 
derata che uon lo sia in Ingìiilterra, nell’ Araericà settentrionale ed anche 
nel Belgio. Si aggiungano a ciò i molli progressi dell’ arte coi quali si 
pervenne a diminuiic le spese dei grandi lavori di terra'. 

Ora dopo che Tèspericoza mostrò nella più chiara luce il grande 
sviluppo del traffico, che prima si avrebbe neppure sospietta^i, risultante 
dalla celerilà ed economia delle' córounicazioni colle strade ferrate, restò 
provata eziandio 1 ' utilità di non risparntiare quanto è necessario per' dare 

( 1 ) Poussin, pag. i6s. 

( 1 ) Projet de route cn fer, Bruxelles, pag. 56 . 
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all« airade upa solida e conveniente struttura. E noto che ona strada 
ferrata allora è costrutta conforme allo scopo, quando sia condotta orizaon- 
taluiente e diritta più che ^ia possibile, superando col dispendio cb e oc- 
corre, e colle forze disponibili le difficoltà che oppone il terreno; le spran- 
(jlie devono essere di peso conveniente, e stabilite, se è possibile, sovra 
luateria più durevole che uon il legno. ' 

Quindi iu] Germania ad onta che nelle sue proyiocie occidentali, e 
nordiche le condiaioni del terreno, siano molto favorevoli perlina .econo> 
mica costruzione^ dovrebbesi ammettere 1' adequato -delle spese primitive 
di costruzione delle strade, come per quelle dèi Belgio, non meno di 
300,000 risdallqri alla, lega e per quelle a doppie ruotaje d| 3&p,poo ri- 
sdalleri. Verosimilmente però il medio proporzionale dovrà ancora aumpotar- 
si; perchè secondo ìl.§. ;i alle spese di costruzione devesi aggiungere una 
porzione delle spese di riparazione; e queste potrebbero crescere ancora 

di all’ incirca, pel caso che si confermasse, com’è probabile, l’opportu- 
nità dell’allargamento delle, strade 'proposta da' Gerstner (i).- 

§■ 14 ..- — a.' Interessi del capitale primitivo. — Queste spese in comples- 
so , fatta . astrazione alla massa del trasporto, restano invariato, fino a che 
coll’ ammortisSazìooe non dimtnuisee il capitale, o non varia la misura del- 
l’ interesse. " ... .. • ‘ 

Fintanto adunque che nòn entra qualcuna di tali circostanze, la somma 
invariabile degli interessi deve venire ripartita sugli oggetti trasportati , 
per cui, quanto più ne sarà il complesso, <;into, minore sarà la quota degli 
interessi da caricarsi -a ciascun cenlinajo.* 

' .Abbia per esempio la strada ferrata ecfttata aSo.ooo risdalleri alla 
lega,'gli interessi al 5. per lo'o ammonteranno a i3",5oo risdab per lega. 
Perciò risultano in ispese di trasporto per ogni centinaio e léga : 

' 5 quattri ,; quandb viene trasportato, i ^ millione ^ centinaja. 

a yi >9 , m ' ' »■ - a . » . 

\ i ' . 

» •> • 5 '» » 

I»"» ■’» 4^ *, " 

Nasce, ora' la dimanda, io quale proporzione stia il trasporto dei viaggia- 
tori cogli interessi 'del fondo capitale. ' 

È dimostrato' col fatto che le imprese di strade ferrate dal trasporto 
dei viaggiatori possono ricavare nel 'più.facil modo il reddito principale. 
Inoltre, come verrà dimostrato in seguito,^, ò della massima importanza a 

( 1 ) Gerstner: La prima strada ferrata di Russia, iSiìy, e Kot psg. ao. 
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generale rantaggioj che il traj|>orto delle mera eia fatto colla massima 
possibile modicità di prezzo. -Però deve essere concesso un mezzo anche 
olla classe più bassa del popolo di potersi con velocità moderata trasfe* 
rlro da un lùogo all’ altro a prezzi tcnuissiou. Siffatte speciali considera- 
zioni potrebbero ginslificarc l seguenti computi: ' '' ■ 

a) un viaggiatore in carri dell’ ultima classe, a velocità moderata si 
■ iiiooc equivalere a a ccntinaja di merci. 

A) un ' viaggiatore in carri dell’ ultima classe a velocità assoluta, come 

4 ccntinaja di merci. 

c) un viaggiatore in carri della prima classe a' piena velocità , come 

5 centinaia di merci. 

Giusta le esperienze della giornata, una strada sulla quale vi fosse un 
passaggio- ^ 

.di 5 o,ooo viaggiatori della classe (a) equivalente a 100,000 ccntioaja 
3 di 100^000 ■ .». ” (i) » , 4°d,ooo » 

di' 5 o,ooo » . I 0 ") ’ ' 4 °Oi 5 oo » 

o [icr merci » 600,000 » 

od in totale di un milione c mezzo di centinaja , non potrebbe risguardarsi 
certamente come una delle più frequentate. Pure, con 5 quattr. per centi- 
najo e lega, sarebbero già coperti gli interesu del capitale, quando ogni 
lega di strada avesse costato 3 5 o,ooo cisdalleri. ' ' 

.Si può dunque ammettere che la seguente lauta scala possa -servire 
«li norma. ' 1 

<7 Prospetto. 
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Ad illustrazione di tale .Prospetto' mi riporto espressamente ai patagra fl 
citati, dove sono 'dimostrate tutte le parti individue' di ciascuna spesa, e 
specialmente ai motivi, da cui si può dedurre la sicura supposizione, che 
esse col tempo risulteranno minori dì quelle attualmente stabilite. 

. ' ^ 35 
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dei diversi elementi che costituiscono le spese di trasporlo. 
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CAPITOLO TERZO. ' 

, PREZZO DA ESIGERSI SUI TRASPORTI • 
E GUADAGNO RELATIVO. 


§• l6. 'Nel cleterraÌDa.c il prezzo del ' trazporti devoti avere molla' 
comemplazlone al fallo, che sullo tlrade ferrate ba luogo un grandissiiir& 
afQntso di viaggiaiori, e die questa è appunto la parie più lucrativa del* 
r impresa. Questo fatto ’k oggimai confermato da rnoltissirni esempj noti 
all’ universale, per cui non occorre parlarne ulieriormenie. Farò soltanto 
osservare di passaggio, che aù quelle ‘ strade modesinie che non permet- 
tevano molta concorrenza di viaggiatori, si ebliero rcalmènlQ successi su- 
periori air aspettativa. _ 

' Per esemplo sulla sleadà de Stocliioo a Darlinglan, in un anno passa- 
rono 68 , 85 i viaggiatori j su quella da Edimburgo alle cave -di'narbone 
fossile 'presso “Dalkeith, 353,aoo, c su quella tra Glascow e Gamkirck , 
1 17, 'joo; 'su queste strade non si sarebbe mai immaginalo un -tale con- 
corso di passaggieri ,‘ mollo méno sulle ultiinc due, che furono eseguite 
sempliceincuie per trasportarvi il carbone. . 

Questi fatti conducono ad una importante conseguenza, vale a dire che 
le spese di manutenzione della strada e le '‘spese gc&erali di amministra- 
zione si possono far coprire ripartitamente ed anche in totale dai viaggia- 
tori, c cjulndi ridurre a prezzo piò modico il trasporto d.cilc merci. ?icUe 
susseguenti sezioni verrà provato che qualunque possibile diminuzione di 
questo prezzo. ha un pregio assai importante per l’ economia dello Stalo. 
- §. 17. Non occorre provare che la modicità dei-prezzi' di trasporto per 
oggetti di un certo valore, pome l’ indaco, ed altri consimili è di una im- 
portanza molto minoro che non può esserlo trattandosi di articoli comuni; 
e che anche per il trasporlo di ’qagsti ultimi sono utili diverse gradazioni 
di prezzo, cosicché, per esempio, i prodotti {hù economici del terreno per 
poter essere trasportabili a maggiore distanza, vogliono essere- tassali as- 
sai meno di (fucili che hanno maggior valore. 

Da ciò ne segue'cho per il vantaggio generale è necessaria una scala 
di prezzi diversi per II traspòrto delle merci a norma della diversa loro 
qualità e valorcf. 

§. 18. Quando sopra strade ferrate viene stabilita nn’ apposita tariffa di 
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trasporto e pedaggio, qdcst’ultimo son solo deVe coprire gUiotereisi del 
fondo Capitale delia strada, ma maiema' àuohe quelli delle spese di nia- 
DUtenzioDc, e nello stesso ripaniiainsate anche le spese -gcneralt d’ am- 
ministrazione. Presnpposlo come convameote allo icopo' prefisso 'la 'deter- 
minazione di uno speciale pedaggio, la suddetta massima si accorda 'per- 
fettamente colle circostanze, ma non si adatta a chiarire, come io ho di 
mira, il rapporto io cui stanno tra loro le ''-speso 'di trasporto desumibili 
dagli interessi del fondo capitale della strada, e le altre pani delle me- 
desime. Quand’ anche seguissi questa massima, non 'risnlicrebhet chiara- 
mente la grande dilferetiaa tra- quelle spese che dipendono , direttamente 
dal trasporto, e le altre che prescindiodo dèi tatto dall'estensione £ esso, 
pare non "sono da trasenrarsi.' Finalmente non sarebbe chiara nemmeno 
l’azione di queste differenti :spese sul guadagno. 

Per queste ragioni io stabilirò, separatamente il prezzo del trasporto ed 
il pedaggio, inteudeodo sotto quest’ultimo (tIP opposto di ciò che deve 
accadere in pratica) solamente 'quella- porzione dell^ apese di trasporto 
próvenibile dagli interessi della spesa primitiva della strada. . ■ 

^ .19. Air appoggio delle iùdicazionl e princìpi espusli''nei paragraft 
del- precedente capitolo, ed in quelli del presente, la' tariffa dai trasporli 
può venire in ragguaglio determinata c regolata come segue? 

,i.’Fer merci ff,qiiattr. i h per centinaio e lega, inclusivamenie .ad 
nn gnedagno di ‘/Cài quattrino (cent. 5,75 per tonticll. e cbiloin.). 

Nello stabilirà questo prezzo escludo dal cbmpdto il ricavo delle merci 
piti preziose, cosicché caso si eleverebbe di qualche poco se si conqiren- 
dessero quelle, merci. È pure escluso il ricavo del trasporto di pacchetti 
e danaro, e di quelle merci che.' esìgono celeriiit assolata. Questi trasporti 
lucrativi sì postodo considerare'' in aggiunta, senza che sia neceasario com- 
prenderli nei ' caleolo che noi facciamo in grande.- Olirescciò, il prezzo 
ammesso di quatcr. 1 ^ devesi intendere come un ragguaglialo da dimi- 
nuirsi o accréscersi secondo la qualiià delle merci. 11 prezzo infimo, per 
il trasporlo delle merci pili ordinarie viene in questa gradazione sup[>ostu 
ad un quattrino per ccntinejO'e lego (cent. 3, 5 per chilometro e lunnellata). 

3.* Por viaggiatori con carri dell’ ultima classe a velocitii media 9 
quattr. , per lega (cent, t ^ per chilom.). o 

5 .* Per viaggiatori' con carri' dell’ oltima classe a velociiii! 'completa 
t grosso e 3 quattr. per lega ( acni. 3 .l-i per chilom.). 

4 ' Per .viaggiatori con carri coperti, 3 groMt e 6 quallr. per lega 
(cent. 6, 4 per ohil.). 

5 ." Si Suppone che il trasporto de’ viaggiatori coi carri dell’ ultima 
classe, a velocità media ed assoluta, produca in monte 4 quattrini a tc- 
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«ta'ogDÌ tega di ceotesimo al chilom. ) ed ilrtraiporto dei viaggia- 
tori sui carri migliori a celerità assolata dia un grosso a testa ogni lega 
(cent, a ^ al chilom.) Calcolando il guadagno ricavabile dal trasporto 
dei vbggiatori si è avuto il massimo riguardo nell’ applicarne il prin- 
cipio esposto al §. i 6 ; giacché i normali prezai di trasporto, danno un 
guadagno più ..rilevante , in paragone alle effettive spese di trasporto 
indicate nel §. i5. Il pedaggio lo regolo come fu indicato nel ripe- 
tuto §. if>. 

§. ap. Per mezzo di esempi si vedrà nel modo pili chiaro come il 
prezzo di trasporto ed il pedaggio funzionino nel ricavo. 

Primo esempio. Supponiamo una strada ferrata della lunghezza di 
13 leghe (cbil. gS), con un capitale azionario di tre milioni e mezzo 
di talleri, compreso il capitale- per i mezzi di trasporto. Supponiamo su 
questa strada una frequenza di _ , 

1,-300,000 centinaia di 'merci . . - . 

300,000 viaggiatori con carri dell’ ultima classe a tutta celerità 
66,667 > con carri di prima classe i tutta celerità. . 

Si può anche inunaginarù - dippiù che dei supposti 300,000 viaggia- 
tori una parte venga trasportata con carri a velocità media ; allora però 
il numero totale dei viaggiatori deve esKre maggiore per produrre l’’e- 
gual rùultamento, qui però non importa di dimostrarlo. 

I prìncipi contenuti nel §. 19 saranno quelli che 'applicheremo; per 

cui il complessivo prezzo dì trasporto ascende : ' , 

Per le merci a 4 grossi e mezzo ogni centinaio pei viaggiatori con 
carri dell’ ultima classe a 37 grossi; pei viaggiatori con carri miglrorì a 54 
grossi. Anche il guadagno va supposto nella misura indicala al §. 19. 

Da questi dati si deduce : sul prezzo di trasporto un guadagno di 65,335 
talleri, c sul pedaggio un introito di 355,533 talleri, quindi un inlroito to- 
tale di 5 16,666 talleri; vale a dire che si ebbe il guadagno sul prezzo 
di trasporto del r,8t per 100, e sul pedaggio del 7,34 per 100; c 
cosi in tutto del g,o5 per 100; il qual guadagno si ridurrà al 4it>5 per 
100 deiraendovi gli interessi del 5 per 100. ' 

. Secondo esempio. — La stessa strada col prezzo dei posti diminuito 
di un quattrino per centinaio e lega, abbia una frequenza maggiore della 
metà; con questi dati la sua altiviià sarà rapprésenuta da- 

1,800,000 centinaia in merci 

300.000 viaggiatori con carri dell’ ultima classe. , 

100.000 viaggiatori con carri di prima classe. 

II prezzo toulc di trasporto ascende allora a -grossi 5 '■'* per un centi- 
naia di merci; a 38 grossi a testa per le corse nei carri della classe ia- 
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feriorej' od a 46 groui a testa jjcr le corse ztei carri di prima classe. U 
guadagno in questo caso e nei segbenti escmpj si suppone come al §. 19. 

Rìsulu quindi sul prezzo di trasporto un guadagno di g5^oo talleri, 
od il a, 71 per roo; e sul prezzo dei posti un introito di a53,353 tali, 
ossia il 7,34 per 100; che è quanto a diro un introito complessivo di 
348,353 talleri, od il 9,95 per zoo, che tolti gli interessi al 5 ' per 100 
discende al 4 , 95 . - . 

Terzo esempio. Si riduca ora il prezzo dei posti dai a quatir. ad uno 
per centinaio e lega, cioè si diminuisca il prezzo totale di trasporto; per 
le merci da tre grossi e mezzo a due e mezzo; par i viaggiatori nei 
carri di ultima classe, dai a 3 grossi ai 19; pei viaggiatori. in carri di 
prima classe dai 46 grossi ai 38 ; e’ si supponga accresciuto della metà 
tanto il trasporto delle merci quanto quello dei viaggiatori. Allora ascende 
il guadagno, sur prezzo di trasporto a i 4 a, 5 oo t^leti, od al 4,07 per 100 
e l’introito sulle corse a 190,000 talleri od al 5 , 4 a per loo; l'.introito 
complessivo ascendo a 33 a-, 5 oo talleri od al 9 54 per 100. 

Quarto esempio. Supponiamo ora che coll’avere come sopra mode- 
rato il prezzo delle corse non abbia aumentato la . frequenza , allora si 
avrebbero: il guadano sul prezzo di trasporlo 98,900 ulleri, od il 3,71 
per 100; gli introiti sulle corse 136,667 ‘•Ile" od il 3 , 13 per 100; e 
r introito complessivo 5 , 83 - per too. 

Quinto esempio, SuBa strada accennata nel primo esempio si dimi- 
nuisca il prezzo delle corse, e quello dei trasporti . nella seguente misura: 
per le merci da grossi 4 » t ^ ; pei viaggiatori in carri dell’ ultima 

classe dai 37 grossi ai i 5 ; pei viaggiatori in carri di prima classe dai 
54 grossi ai 3 o. In causa di tali diminuzioni si immagini triplicata la con- 
correnza in tutte le parti, e si avrà un guadagno sul prezzo di trasporlo* 
di 190,000 talleri od il 5 , 4 S per 100. - 

. Sesto esempio. Si supponga il caso identico dèi precedente esempio, 
colla modificazione, che la frequenza io tutte le partisi raddoppi! soltanto. 
Si ha un guadagno di 136,667 talleri, od tioa rendita del 3 , 6 a per 100 
sol prezzo di trasporlo. ^ , ‘ 

Settimo esempio. Si ammetta lo'atesso caso del quinto esempio', ma 
senza aumento di commercio, allora gli azionìsù hanno iin guadagno del 
solo 1,81 per lòo , e perdono quasi due terzi degli interessi calcolati 
preventivamente al 5 per 100. 

Tutti questi escmpj conducono alle seguenti riflessioni. 

I.* Una diminuzione nei prezzi delle corse contribnisce all’aumento de- 
gU introiti, quando si .accresce di tanto la frequenza che l’ entrata cem- 
pleMiva di questo ramo non diminuisca essenzialmente , ed allora 1’ au- 
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incoio del guedagno ani prezzo di trasporto porti seco riumcmo' delle 
entrate totali. Ciò fu ditnostrato col primo e secondo esempio. 1 due snc- 
cessivi esempj fanno vedere come scemandosi il prezzo delle corsft, ed 
aumentando notabilmente la frequenza, pure scema ancora Tiotroito com- 
plessivo. , . V • ■ ' ■ 

a.*. Ammesso una buona e savia amministrazione, tntta Tarte di, ot-' 
tenere dalle- strade ferrate la massima rendita possibile, consisle nel 
trovare la giusta misura nella modicità del prezzo dì trasporto. È ‘vero 
ebe in molte imprese il miglior mezzo di. ottenere il massimo goadagno 
è quello'di ridurre le tariffe di smercio dei prodotti relativi; poche di gue- 
ste però sono paragonabili nei loro particolari rapporti allo strade fer- 
rate, le quali esigono considcrcvolv spese, come sono ad esempio, i com- 
pensi per occupazioni di terreno, e queste spese sono inevilabili , e co- 
stanti, qualunque sia la misnra del prodotto, ossia il trasporto 

E quando la strada a rolojedi ferro k completamente ultimata,' non ‘si 
possono ancora presumere i limiti del prodotte , perché non si conosce 
ancora una strada ferrata dove la frequenza abbia raggiunto il massimo 
uiuovimcnto di cui può essere suscettibile. 

3. * Dagli esempi si r'deva che quando con un prezzo di trasportò 
modico e regolare si abbia ottennio una volta una cavata, soddisfacente , 
gli intrnprenditori diventeranno avidi di un ulteriore ribasso. Immiginssi 
uno stalo di cose come quello esposto nel primo esempio : la Dire- 
ziono dell' impresa sarà aHòra disposta a diminuire di un quatir. per 
centinaio e lega, il pedog^o, aflìne dì aumentare la rendita ceiraumomp del 
traffico ? ^on temerà essa che le comunicaziom od il irafSco non anmentino 
nella misura del secondo esempio, e che in vece di aumentare le rendite 
abbiano a diminuire ? 

4 . * Più faciliiicule aderirà la Direzione dell’Impresa della strada 
ferrata alla diminuzione del pedaggio, allorquando coll’ annuo profitto si 
ammortizzerà cuntcroporanearoente il fondo capitale. Ogni anno, quan- 
d' anche non roiglioriuo le transazioni commerciali, si accresce di per sé 
la roudiu ; primicraiucnte col risparmio degli interessi; indi culla dìminu- 
tioue delle azioni tra cui'devCsi dividere la rendita, come verrà provato 
con maggior sviluppo nella quarta Sezione. La Direzione arrivà allora 
ad avere la tranquillante idea, che se anclie il gnadagno avesse da atte- 
nuarsi alquanto colla diminuzione del pedaggio, pure la rendila di ciascun 
azione dovrà rialzarsi al grado di prIiiiH in forza delle preaceennate due 
circostanze. 

§. at. Il prezzo totale del trasporto delle mercanzie^ come venne mo- 
strato nel precedente paragrafo e specialmente nel quinto esempio, si ri- 
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durrà ad un tew, c quello pei viaggtaiorì ’ alle meli» incirca , togliendo la 
lassa e gli interessi dopo ammor(izza(o> il {ondo capitale. 

Necessariamente però, si dimiooirà insieme anche il prezzo di trasporlo. 

Le esperienze di cui siante àó'-poisessb, lasciano prèsmnere che ona 
diminuzione cosi cooNdcrevole. del prezzo di trasporto, debba aumentale 
del doppio almeno la concorrenza. Applichiamo 'ciò all’ esempio primo, 
del §. jo; supponiamo che il capitale residuo non ammortizzato, neces- 
sario per i mezzi di trasporto, sia di~4<x>iOoo talleri; supponiamo anche 
che il prezzo di trasporlo sia costante ; allora gli Azionisti percepireb- 
bero del loro capitale l’ interesse del 5 1,^7 per 100. 

, Coi mezzi che indicherò nella terza e quarta Sezione, si otterri una di- 
minuzione del prezzo di trasporlo, « quindi del profitto. Supponiamo che 
il prezzo del trasporto’ ammontasse'^ per le merci a qnattr. i H per cen- 
tinaio e lega, e giusta le massime esposte nel 5. ,19, si perdesse 'i di 
quaUr. per centinaio e lega ) auppohiamo inoltre che' il prezzo di tras- 
porto dei viaggiatori, fosse abbassalo in modo’, ohe nei carri 'della 
classe inferiore venissero guadagnali 'a , quatte., ed ió quelli della prima 6 • 

quatte, a testa -e per lega; gli Azionisti, supposto il capitale di 4 oc>ooo 
ulleri, e la concorrenza quasi più del duppio di , quella ammessa nel pri- 
mo esempio del §. ao, percepirebbero 'nonostante 43,3S5 talleri od una 
rendita del 10, RS per loo-. > , 

•Una circostanza che non. venne finora considerata, coopererò anch’essa 
esicnziolmemq alia diminuzione del- prezzo. di. trasporto, éd è questa che 
quanto più ipgenle aarà la massa com'plessiva dei trasporli, si olterrli un 
proporzionale risparmio nelle spese analoghe; ed it movimento ^ragginn- 
gesà il ano inassiiiip grado allora quando aboliti gli interessi del fondo 
eapitaìe, risulti estremapreoie basso il prezzo, del. trasporto. 

Avuto 'riguardo a tali diverse circostanze', ed ai principii fusati nei 
16-19', si può con certezza asserire che. il prezzo di trasporto non 
si eleva se non ■ ; . . , ' » 

si) a quatir. i H per centìnab.e lega in ragguaglio per le merci in- 
dicate al N. 1 del §. 19, ed a diie terzi di'quattr. per ceniinaio e- lega 
per le merci più ordiparie; , . ' ' 

òy a. 5. qnattr. a testa e per lega 'nei carri'di inhma classe, a velo- 
citò -media; 

f t 

.-e) a IO quatir. a testa e per lega nei carri di infima classe a ve- 
locitò assoluta; 

d) a a grossi a testa e per lega nei carri «Iquauio migliori a ve- 
locitò assolnta. ' ^ 
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HISULTAMEHTI. 


§. 33. XJalla prima Tabelle in fine della Memoria ai rileva copie 
il trasporto delle merci sulle strade ferrate in alcune tratte principali si 
distinguerebbe in confronto del trasporto per acqua' c con veicoli di 
terra per durata e apese. Il trasporto eoo Veicoli ordinari non può con- 
frontarsi menomamente con quello sulle strade ferrale. " . 

Quest’ultimo mcuo' di trasporto viene preferito per moltisuini oggetti, 
anche a prezzo più elevato, a quello per acqua, perchè «gli è di gran 
lunga superiore per sicurezza, regolarità e celerità. Il furto , tanto fre- 
quente ne’ trasporti per acqua, e che per certi oggetti è quasi inevi- 
tabile , non si può nemmeno supporre nei trasporti sulle strade fer- 
rate. Le condotte per acqua sono spesso interrotte dai ghiacci, dalle ma- 
ree , dalle scarsezze d’acqua, ed il trasporto sulle, strade ferrate’ viene 
impedito rarissime voUe e solò dalle intemperie: gl’istanti di arrivo possono 
calcolarsi quasi al minuto. 

A. tutti questi vantaggi, come dimostra la surriferita Tabella I, si ag- 
giùnge anche l’altro , che qualora l’ estinzione del fondo capitale delle 
strade ferrate, od. una grandissima' frequenza permettano di ridurre il 
pedaggio a quattr. i '< per lega, la spesa di trasporto sulle strade ferrate 
è già a livello di quella delle condotto per acqua. Se pòi può levarsi 
del tutto il pedaggio, allora cessa onninamente il vantaggio dei trasporto sui 
canali e sui Gumi. Plclla statone sfavorevole alla navigazione marittima 
si può spedire la graoaglia da, Kóoigsberga ad Anversa ed io Francia più 
vantaggiosamente colla strada che sulle navi. . 

§. aS. La modicità del prezzo, e la celerità nelle strade ferrate, come 
dimostra la tavola II, assicurano il massimo vantaggio pel trasporto delle 
persone. Quanto alla celerità è ancora da riflettere, essere sommamente 
probabile che abbiaosi a fare tali significaòii progressi, da portarla alle 
6 o ’] leghe ragguagliate per ora nella suddetta tavola si è indicato 
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•otto 'una rubrica distiata, quale «arà la durata del viaggio , quando li 
raggiognerà tale grado di celerità . 

§. a4- Non pub però ometterai un’ obbiexionc che forae potrebbe farai 
da taluno; eaaa èja seguente: il calcolo delle spese primitive di costru- 
aione e di trasporlo e degli introiti può essere esattissimo ; ma egli .è 
mollo dubbioso se- il movimento sarà cosi forte come venne supposto, 
e' quindi la base più essenziale del calcolo è molto incerta. 

A cònfuure tale obbieaione contrappongo le seguenti osservazioni. 

I.* I tronchi stradali citati nelle tavole I e II appartengono in parte 
alle più sfavorevoli della Germania , in quanto a frequenza. Ciò nono- 
stante nessuna di esse sotto questo rapporto è inferiore ad alcune tratte, 
costrutte con successo nell’America settentrionale. . 

a,* Màggior popolazione, mercede ai lavoranti' più modica , 'misura più 
bassa dì interessi, sono vantaggi essenziali che noi abbiamo a preferenza 
dell’. America settentrionale nella costruzione delle strade ferrate in Ger- 
mania. 

5.* Colla modicità 0 celerità del trasporto si aumenta considerevol- 
mente di necessità anche il movimento delle merci, e tanto più notabile 
si rende anche il numero dei viaggiatori, come già si dimostrò al 16. 

Dunque secondo tutù i dati di fatto non vi è da temere meno- 
mamente che per manoanza di concorso, non possano sussistere le strade 
ferrate, purehè però sieno lodevolmente costrutte ed amministrate. Quando 
la coatrnzione viene condotta da Società' di Azionisti, questo è il mag- 
gioi pericolo, come si rileverà nella quarta Sezione. 

Ud altro motivo da temere à che i dimostrati’ vantaggi eho la Ger- 
mania avrebbe sull’ America settentrionale ;neW> àtabirmsento delle strade 
ferrate, non abbiano , a mancare, o perchè alle società intrapreqdilrim ven- 
gano imposte troppo onerose condizioni, colla vista di non Imaocare i 
diritti delle poste; o perchè. i patti della eoncessioDe sieno ta|i da circo- 
scrivere la parte più ntUe delle traosaaoni, e da contribuire a pregiudicare 
le aziende delle strade ferrate. _ lo' Gcrmaitia però non -sussistoou Go- 
verni di yedqtc tanto limitale in punto di economia politica, per etti si 
possa temere che venga impedito 3 mezzo più potente di incivilimento 
da cosi piccoli riguardi, come sareU>e, per eten>pii>v >1 privilegio postale 
per il trasporto dei viaggiatori. 

^ a5. Ma sarà egli poi tacile io Germaoia il procacciarsi i capiuli 
necessari (ter la costruaione di lunghe strade ferrate? Questa domanda la 
ndii già accampare come obbiezione. 

Anche supponeodo un vzlidissimo e ra^ùdissimo progresso nella costrti- 

' 36 
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tiuiiro dcllu Strade ferrale, pure le uostre sperapze doq potrebbero a'tanta 
maggior' altezza salire, ammettendo che in io anni in Germania ne veuis- 
.sero fatte looo leghe, llcapita1coccorribile sarebbcdi 5oomiliuni dit.il- 
Icrì incirca, quindi si dovrebbero spendere annualmente 5o milioni per l.i 
oistriirionc delle .strade ferrate e per gli analoghi mezzi di trasporto. 

Confrontando questa somma colle singole parti precipue didle s|iesr 
dello Stato, o coi prestili che vengono fatti in tempi proccllo.si di guer- 
ra, o per coprire le spese di guerre già sostenute, u se si considera che 
l'elevalo corso della ^caria monetata dello Stato non esprime difetto di 
rapitali, o che la somma che ‘viene applicata ‘annualmente sotto niolii- 
plici forme a nuove imprese industriali grandi e piccole, al miglioramento 
della coltura del 'terreno e alla erezione di edifici,. è ^proporzìnnatamente 
.maggiore della somma (La erogarsi per- le strade ferrate; allora non puh 
farsi hiogu al menomo dubbio sulla formazione dei necessarj capitali. I Tondi 
per. la cosiruziutic .dejlc strade, ferrate, sia' che questa si offetlui per conto 
dello Stato, o di privati intra prenditori, iion niancberaniio, purché i prin- 
eipj direttivi sicno giudiziosi.' - ' • 

Questi capitali cosi impiegali xuio- d.i considerarsi- come uno dei ram i 
pili prudutiivi dell' .Viiimiuiitrazione pubblica, perchè con essi la nazionale 
ricchezza è fatta'pìii durevole, c imiucosamentc .^ande. Egli 6 quindi del 
tutto inlòndato il timor.c che’ Uuii sia: pessibilo.To -collezione dei capitali 
necessaij. . . '• ' » 

a6.. Le strade ferrate sono capitali fruuiferf^di nuova creazione. La 
iiiassim'a parto delle, spese -die ridiicggonsì per la produzione di questi 
eapit.di, consiste nella mercede al lavoratori. La costruzione perciò delle 
strade ferrate sani uu poteiitissiniu sussidio alle classi operaje del popolo, « 
ioglicr.i per molti anni -le querele sulla mancanza cL mezzi' di sussistenza. 
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SEZIO!VE SECONDA. 

VALORE DELLE STRADE FERRATE IN RELAZIONE 
ALL' ECONOMIA E POLITICA DELLO STATO. ^ 



' CAPITcio QUINTO. - ^ 

' ' ^ ] 

EFFETTI ATTIVI DEL TRASPORTO 

CELERE ED ECONOMICO DELLE MERCI SULL’ AlCI^MENTO 
.. DEL BEN ESSERE SOICALE. 


' & ^7* Il vantaggio dei mezzi di trasporto eelèri'e poco spendiosi, 
è iin.latto nolo ai pubblicisti; però affiso di averne sor’ occhio l’estensione, 
nonsnrò saper^odi entrare in più minuta e'ciroostanaista sposizióoc di esso. 

§. a8. Ove non luuao opposto •ostacoli circostanze del tutto- proprie 
e particolari^ non vi è stata oittà, che sia pervenuta' a grandezza ed in 
fiore,, se non lavorita dalla sua pòsizione,.ed ubicazione, od in ispiaggia al 
anace, o sulle rive d’un fiume' navigabile. Si osservi a Berlino, per un esempio, 
come la Spree è coperta di . navi cariche degli articoli di prima ncces* 
sita.' Sarebbe Berlino una 'grande, industriosa città, anzi città cospicua di 
residenza,' se Te granaglie, i legnami d’opera, i. combustibili, non si po- 
tessero ivi trasportale per acqua, ma solo con grave dispendio per istrado 
di terra ? Certamente 'che no. Si tolgano a Berlino le economiche e facili 
comunicazioni per acqua, e si conservi ad essa per l’importazione deige- 
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neri piii ovvii di sutsisMoM solamente il messo costoso del trasporto di 
terra — e Berlino dovrà rimpoverire (i). 

Fra dne città • poste in condisioni ugnalmenlo favorevoli al commercio, 
quella fornita dei migliori messi di trasporto è sempre divenuta la piti 
fiorente.. 

§. 39. Il valore della prodnsione dipende dal mezzo con etri si pos- 
sono vendere i prodotd. Se io ooltivn granaglie io un luogo ove quasi 
tutti si occupano- doUa medesima coltivazione, non posso allora ohe ven- 
dere il mio- grauo in più lontane regioni ove' si verifichino circostanze 
opposte. Se il prezzo del prodotto in luogo è di t5 grossi allo stajo, e 
noo' mi è possibile di andare iir un più lontano luogo di smercio, senza 
aggiugnere ancora io grossi allo stajo per le spese di trasporto, mentre 
il prezzo per ogni stajo al luogo del mercato non ascende . che a ao 
grossi, allora io devo -rinunciare alj’idea di vendere il mio grano. Ma se 
col porfezionaaiento dei mezzi di trasporto, le spese relative. dai io grossi 
si riducessero a soli . 3 , allora sarei spinto a coltivare il grano colla mag- 
gior energia, poiché potrei venderlo a mercati più lontani con 5 grossi 
di guadagno. Questo porterebbe di conseguenza, che col guadagno avuto 
dalla vendita dal grauo potrei comprare ai mercati stessi quelle manifat- 
ture e prodotti ebe al mio paese non si possono avere cosi belli e buoni, 
ed a prezzo cosi modico. ■ " 

Tale esempio si accorda con migliaia di altri casi. Esso si può appli- 
care ad una quantità di altri prodotti, il cui prezzo in luogo è. molto più 
tenue che quello delle granaglie; ad oggetti , che acquistano valore 
col trasportarli dal loro originario luogo e porzione, .come, per esèmpio, 
alle pietre, od a certe terre che possono impiccisi per concimi, o per 
abbonire i terreni. . ■ " ■ . * 

§. So. Lo stesso esempio mostra chiaramente come col reciproco 'seam- 
biu dei jtrodoui r si accresca la generale produziooc. ,• ai promuova la 
cultura, del paese, c -quindi come aunéntar devesi la 'nazionale ricchezza. 
In Aquisgrana si bevono comunemente i vini del Reno e della Mo- 

. • 

(it Ssrebbesi ella patata innalzare i|scsta miranda jnole della nastra csttcdrale , e 
1’ altu non meno stupenda dell' ,\rco ddl.i Pace; sarebbe la nostra città ^di tante belle e 
comode strade, c di palagi cosi ricchi abbondcvslmente ornata, c di taoti agi loperba, 
senza il canal Grande c i{urllu della Martcsaiia, che le facilitano i traaporti c le. comu- 
nicazioni colle feconde regioni che di bella corona liringoiio gli ameni nostri laghi del 
Verliano c del Lario, da cui tanta dovizia ^di legnami da costruzione c di combustibile, 
di aurmi bellissimi e durevoli, di calce, di metalli e di altri generi pregiatissimi tuttodì 
licaviamo? 
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iella di qaalitli inferiore, che ù pagano dai 4 fino ai 5 'groiii la botu'glia 
11 preczo di iraiporlo dal luogo dove ai fabbricano Gno ad Aqungrana , 
aaeende dai ao ai a 5 groMi al ceniibajo. Se per il prezzo niedeaimo di 
trasporto qnesto vino potesae venir condotto tino agli oppoid conGni della 
monarchia prus«aoa, se ne aumenterebbe lo smercio io egual proporzione, 
e gli abilaAli dei paesi distanti dal Reno potrebbono partecipare ad un go- 
dimento che prima era riseibalo alle sole provincie prodiittrìri di quei 
vini, od ai paesi liraitroG. ' ■ . 

Yiceversa*le provincie del Reno colla egual proporzione con coi si di- 
minuiranno, i prezzi di trasporto, potranno importare maggiori prodotti 
dalle provincie prussiane Occidentali. Sicuramente, non si avrebbe provato 
la fame del 1816 e 1817 nelle provifieie renane, se colle strade ferrale 
si avesse potuto allora procacciarsi, il grano dalla Prussia occidentale con 
sicurezza, a buon prezzo e con celerità. Se il prezzo del trasporto dg 
Berlino -al Reno viene ridotto dagli 8 ai 10 grossi al centioa|o', allora i 
grani, l’olio è gli altri prodotti naturali del terreno divengon’o oggetti 
di ordinaria contrattazione. 

§. 3 i. Le pili considerevoli fabbriche di panno della Prussia sono nelle 
provincie del Reno. La lana, quale materia prima, viene importatala mas- 
sima parte dalle provincie occidenCali, ed una gran quantità di quelle ma- 
nifatture si esporta di bel nuovo verso occidente. Se un fabbricatore con- 
suma a questo modo 1000 ceotinaja di lana, deve pagare per spese di 
condotta calcolate due talleri al centinajo. 

per la laua tali. aSoo 

per il panno ritrattone che è circa il 60 per loò 

del peso della lana i 5 oo 

• .< In tutto" tali. 4000 

Ma se il prezzo della condotta non ascende che a 10 grossi al een- 
tintjo, allora la spesa sarà di 533 talleri. GII 3,467 tali, risparmiati met- 
tono io grado il fabbricatore di produrre'a miglior, mercato, ed avere, 
piu facile la concorrenza; quegli che somministra la lana può chiedere 
un prezzo più .vantaggioso, ed vi consumatore riceve il panno a prezzo più 
equo, per cui tutte le parò contraenti vi guadagnano. 

Se poi il trasporto a- prezzi più modici è anche più sollecito, e si com- 
pie per esempio in 16017 g'^rni. meno , che non colla condotta di 
maggior prezzo, allora colla minore pydiia di tempo si viene a guada- 
gnare ancora ^ per cento del valore della lana e del panno. 

11 valore complessivo di questi due oggetti può ritenersi di aoo,ooo 
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lalleri, e qaiodl il guadagoo di 5op talleri-. Dunque elfettivameote, quaade 
abbiano luogo modicità di prezzo c celerità di trasporto nella indicata mi- 
sura, sopra loo centinapi di lana, cbe dalle provinole occidentali vanno 
al Reno, n ritornano in panno, la ricchezza nazionale avrà un profitto di 
.(oo talleri (t). 

§. '53. Anche senza un cosi notevoli^ ribasso ne’ trasporti, solamente, 
colla loro ’ celerità si accresce^ lo scambio delle merci c dei prodotti, perchè 
.allora diviene suscettibile ad essere trasportalo anche taluno di quelli ebe 
.iltrimenli noi sarebbero, perchè facili a corrompersi. ■ 

§. 53. Le promesse considerazioùi non servono, che a porre in evi- 
denza H cardine deH’ecanomia dello Stato, chè laddove più modico, più 
sFciiro e più celere è il mezzo di trasporto delle merci, ivi più abbondanti 
saranVio* le produzioni' particolari a';t{uel pa'esC) od a' quella provincia, 
cd a ma^iore prosperità vcrranqo in generale promosse la cultura del 
paese, l’ industria e la ricchézza nazionale. , 

(i) Sari facile culla scorta di dati positis-i d’estendere '{ucslc applicazioni ai bisogni , 
cJ all.-) condizione attuale delle nostre provincie, e vedere quale verosimihnrnte potrà 
essere lo sviluppa delle nostre industrie inanifatturìcre cd agricole„qiiando abbiano real- 
mente esecuzione i progetti che ,s> stanno elaborando con tanta alacrità. 
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CAPITOLO sesto: 


EFFETTI DEL TRASPORTO CELERE ED ECONOMICO 
DEI VIAGOIATORI . ' 

SULL’ INCREMENTO DEL BEN ESSERE SOCIALE. ' 


T . ■ I • ■ • ■ ' ‘ 

. ^ ^ 34- Ijo celerilà è il buon prezzo nel trasporto 
tribiuscc esscnzialmemo airtacremcnto della nazionale riccitezza'' . 

• Tutti- i viaggiatori guadagnano tempo e 'danari; ed il primo, come è< 
noto, è valutabile anch’esso jn coatantj, e in. molti casi va stimato ben 
più assai dello- semplici spesa dì viaggio. Il totale risparmio cho in <(nc- 
sti) modo si ottiene, non è un guadagno insignificante, c quindi un An- 
niento alla ricchezza della nazione. *' 

Inoltre' si rende più combinabile il viaggio, c più agevole ad un muli» 
maggior numero di persone. Con 'ciò .si spiega la causa por cui l.a fre- 
quenz.a^dci viaggiatori sulle strade ferrale superò Sempre col fatto I' a- 
spcttaziune. 

In una nazione, il numero delle personé che non possono impiegare 
_molto danaro e tempo in viaggi, è di gran lunga inaggiorc del numero 
di. quelle' clic 'non temono anche di sciuparne. Quindi ad ogni diniinii- 
zione di tempo o danaro, una nuova c più nuincrosa classe di persone 
si mette in 'situazione 'di poter viaggiare. La classe pedestre scompare 
intierameutr, perchè è qiiii spendioso il viaggiare a piedi che non. sulle 
strade ferrate. Se si ammetto die una persona possa percorrere 5G leghe 
di strada -in sei aire culla- spesa di un tallero, od- lo i8 ore con i5 gros- 
si, in allora raigliaja di' lavoranti in certi casi speciali , éd,in .certe sta- 
gioni dell'anno si porteranno più lontani a'flinc di ocunparsi piìi iitilniènlc 
e con maggior guadagno di quello che noi 'possono fare in patria. 

Quest' ultima circostanza è* di una straordinaria importanza. Ne deriva 
da èssa: ' 

a) che se in un paese od in una provincia vi siano per caso di 
eseguire dei lavori manuali di straordinaria entità, le ’iiierccdi giornaliere 
non si alterano sproporzionatamente. 
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b) che all’opposto la mercede giornaliera io aa paese non può cosi 
racilmeoic avvilirsi a dismisura.' 

o) che specialmenie pei lavori d' agricoltura si hanno a disposizione 
maggiori braccia nella stagione che maggiore se ne ha il bisogno. 

d) che i lavoratori, i quali di regola sono di sussidio nell' agricoltura, 
|>ossono molto più facilmente trovare altrove la necessaria occupazione 
nella stagione invernale. ' < 

§. 35 . La celerità e modicità del prezzo'di trasporto delle persone opera 
sulla cultura del paese in una maniera non mai finora considerata , vuol 
virai cioè, che le sorgenti di guadagno, lontane finóra dai punti centrali del 
diverc agiato, cioè dalle maggiori e pih doviziose città, e poste in remote 
regioni, vengono rese piii agevoli a facoltose ed Industriose 'persone. Ne- 
goaistori che s’acquistarono un vistoso .patrimonio , maggiore di quello 
necessario ai loro affari, sono per lo più disposti ad impiegare il saper* 
iluò capitale nella ' coltura del- suolo, nella escavazione delle miniere, nell» 
fonderie ed in altre consimili imprese, ~che perderti rapporti sono vincolate 
a rimanersene fuori delle città; egli è naturale soprattuuo che Tocca* 
siqne di impiegare questi capitali non cercasi » grande distanza del luo- 
go della propria Jiinura, per potere senza gravo sagrifizio di' .tempo e di 
spesa frequentemente sorvegliare in persona l’intrapresa. Anche il gio- 
vine iniziato nell’ industria cerca per lo più io patria un impiego adatto 
alla sua vocazione ed alle sue cognizioni. Tali circostanze sono tra le cau- 
se , per cui nelle regioni ricche ed industri il valore del suolo si so- 
stiene, non rimangono oziose e derelitte le fonti di sussidio «fcl paese, e 
raro è quivi che una corrente .d'àóqoa non sia fruir uosamente utilizzata. 

Ora tosto che il dispendio 'sii tempo e danaro per una corsa di 6ò a 
70 leghe non costerà più che auiialmente si vuole a percorrere .10 o i 5 
leghe, allora si aumenterà in eguale proporzione anche la sfera, entro la 
quale uomini facoltosi ed industriosi sogliono cercare occasione ad' latrar 
prese della auddetla specie.- ' • 
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373 


LE STRABE DI FERRO CONSIDERATE DALLATO POUTICO. 


§. 56. (jrli eSétti politici dei tnezù di trotporto celeri ed a poco prezzo 
merìiaDo la più iena eooiiderazioDe. 

Tali mezzi di trasporto, giusta 1’ esperienza, promuovono io modi) stra- 
ordinario la scambievole comooicàzione fra gli nomini. Opinioni ed. idee 
sono per una gran parte il prodotto delle reciproche comunicazioni so- 
ciali. Quanto più la società si estende, devono eziandio più e più fon- 
dersi le idee ed opinioni degli uomini portate tra loro a più prossimi e 
moltiplici contatti. i ■ 

I mezzi di trasporto, facili, devono perciò influire di necessità sullo 
spirito nazionale; quest’ultimo inclinerà a informarsi sulle opinioni di co- 
loro che manifestavano maggiore sviluppo anche prima della operata riu- 
nione. 

§. 67 . Non è solo il numero degli individui che determina la forza 
[Kilitica degli. Stati; la ricchezza del popolo è almeno una potenza equi- 
pollente. Ciò quindi clie sotto questo riguardo viene guadagnato coi niez/i 
perfezionati di trasporto , è contemporaneamente un guadagno nella 
potenza politica. 

§. 38. Questa potenza si fortifica proporzionalmente in uno Stato che 
ottenne dalla sorte vasti confini, s per lo più colla concentrazione, la quale 
si acquista con mezzi di trasporto celeri ed a buon prezzo. La concen- 
trazione del regno di Francia è da rigu,ardarài come l’ essenziale e pre- 
cipuo consolidamento della sua potenza. 

§. 39 . Anche per 1’ arte della guerra sono da aspettarsi grandi risul- 
tamènd dalle strade ferrate. Coloro stessi che in tale proposito hanno Ir 
piii^aeschioe vedute, confessano la certezza di una significante facilita- • 
zinne nel trasporto dell.e sussistenze e, dei treni di guerra, e sostengono 
solamente che le strade ferrate non sarebbero utili per il trasporto di 
considerevoli corpi di truppa. 

A questa asserzione venne perù d'altra parte contraddetto cqn forti 
ragioni. Intanto si può ammettere che ad ogni progresso della meccanica 
rapporto all' oso delle strade ferrate, la suscettibilità di queste ultime nel 
venire impiegate per il trasporto di grandi corpi di truppa deve pari- 
mente aumentarsi. 37 
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CAPITOLO OTTAVa 

CONDIZIONI PARTICOLARI ALLA PRUSSIA. 

§. 4 o- Le strade ferrate, come si dimostrò nella prima Sezione, pos- 
sono conispoiidere alle pih difficili pretese salta modicità del presso, e. 
sulla celerità dei mezzi di trasporto. Esse possono aumentare e miglio- 
rare la coltivazione del suolo, la attività industriale, il benessere uni- 
versale, e la forza polidca dello Stato ad un grado non per anco imma- 
fpuatoi e togliere di mezzo il difetto delle lunghe distanze fra i confini 
del proprio paese. Le strade ferrate meglio dei fiumi navigabili, possono 
prestare ad nn vasto continente un mezzo di. traspòrto efficace e buono 
({iiaoto le navi sul mare. 

La Prussia in confronto di tutti gli altri Stati ha realmente il massimo 
iuteresse di' appropriarsi questo grandioso mezzo di trasporto. 

L’ Inghilterra ed il Belgio possedevano già prima dell’introdnzione delle 
strade ferrate i piii perfetti mezzi interni di comunicazione mediante fiu- 
mi, canali e strade artifiuali; la popolazione vi è stipata sopra una super- 
ficie circoscritta, il inare è vicino dappertutto, e in Inghilterra special- 
mente il cabotaggio permette comunicazioni economiche. 

L’Inghilterra e il Belgio colle strade ferrate rendono ancor piti favo- 
revoli le loro condizioni già propizie. 

Quanto diverse non sono queste in Prussia I Grandi distanze; tratte 
di territori i cui prodotti sono quasi senza valore , perchà in causa 
del troppo costoso traspono non si può procurarne lo smercio nel più 
vantaggioso modo possibile ; nessuna comunicazione di fiumé o di canali 
fra le occidentali ed orientali provincie ; una solamente esistente nelle 
provincia orientali, ma difettosa., parte per la bassezza dei^fiumi, parte 
per la lunga durata del verno ; le strade spesso iu cattivo stato, ad onta 
dello cure più diligenti e più savie dello Autorità , perchè il |materiale 
con è cosi bnono come in Inghilterra ; ùessun |porto proprio net mare 
* del Nord, la navigazione sul Baltico difficile, e per giunta aggravi^^ dai 
diritti di dogana. Quale stimolo a. rimuovere inconvenienti cosi gravi ! 

Il mezzo acconcio è offerto dalle strade ferrate ; esse, più ehe qua- 
lunque' altro mezzo di trasporto fino ad ora conosciuto, possono prócac- 
cizre alla Prussia quei vantaggi politici ed economici che, come abbiamo 
lin qui dimostrato, dalle medesime ne scatnriscuno. 

£. 41. Prescindendo dalla vastità dei confini, la Prussia ha delle con- 
dizioni speciali, che esigono più potentemente ohe in qualunque altro 
leiiitorio l’ introduzione del sistema delle strade ferrate. 


Digitized by Google 



SEZIOSE SECONDA ,,5 

Vi è la Dccessiià politico di ccGiraIit?ai« le parti della Monarchia oc- 
cidentali ed orientali novellamente acquistate, tanto dal lato della comu- 
nione degli interessi,, che da quello delle opinioni. Questa asserzione non 
abbisogna di ulteriori spiegazioni ; ella è intesa certamente da qualunque 
uomo di Stato, e sta iocontrastata. 

g. 4^. La forza politica di uno Stato è sempre relativa. Sotto, questo 
riguardo la forza politica della Prussia è da confrontarsi particolarmente 
con quella della Francia e della Russia. Se questi Siati aumentano colle 
strade ferrate la loro interna relafÌTa potenza politica,. la forza della Prus- 
sia si scemerebbe, se non facesse lo stesso almeno in eguale proporzione. 
La Francia condurrà la sua bella concentrazione ad un grado ancor più 
alto col .mezzo delle strade ferrate. Il lato debole del grande Impero 
russo è sempre stato la maocanza di concentramento. Lo spirilo polilicn- 
mcnte grande e perseverante deH’ Impero russo, non è sgomèntato da gi- 
gantesche intraprese che rafforzano la potenza della Monarchia. Essa stante 
le sue iiwtiiDzioni interne tiene a disposizione grandi mezzi di ' sussidio 
per r esecuzioue di tali imprese, che in Germania, come io tutta l'Eii- 
r^a occidentale , non sono ugualmente proporzionati alla condizione po- 
lìtica dei popoli. Perciò la Russia senza il menomo dubbio si procacccrà 
t presto o con perseveranza col mezzo delle strade ferrate ^questa forza di 
CODCentramento; distruggerò l’ inconveniente deUe grsndi distanze, c quindi 
possederò una forza per lo meno raddoppiata unto nell’ interno ohe al- 
r cstero.t Anzi la Russia con quell’ energia che è propria del suo at- 
luale Governo, ba già intrapresi l’ erezione deUc strade ferrate, e le pro- 
muovo c soUecits più pfae qualunque altro Stato europeo. 

§. 43. U sistema di *commercìo vigente in Russia, come è noto, i pre- 
giudizievole sommamente ai terrìlorii prussiani, che le souo al confini; la 
condiziono di tali'territorii è divenuta perciò veramente critica e degna 
di riflessione nei rapporto politico ed economico , ed esìge provvidenze 
urgenti, parchi queste siano appena possibili. La speranza di un radicale 
cangiamento nel sistema commerciale msw è svanìu : infruttuc^ furono 
tutti gli sforzi della Prussia a questo scopo. Colle strade feirate si può 
rimediare radicalmente a tale condizione- infelice. Non si opponga che 
la erezione di strade artefatte in quei territorj non sorti la sper ate buone 
conseguenze. L’ erezione delle strade ferrate, quando queste TCogano fatte 
per r uso più economico , deve di necessitò produrre tuli’ altri effetti , 
perchè allora la massa dei prodotti può essere traspirtata a distanze mag- 
giori, e queste pei viaggiatori Verranno ad essere ri|VVÌcioele in modo 
straordinario con notevole diminuzione di tempo e di spese. 
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COSTRUZIONE DELLE STRADE FERRATE 
A SPESE DELLO STATO. , . 


CAPITOLO NONO 

MOTIVI. 


_ §. 44- 01^ Aon s> ^ Au>> coMÌderato in Germania come puuio 

principale nella costrnaione di canali o di strade quale sia per essere il diretto 
guadagno percepibile dal fondo capitale.Lia considerazione precipua fu sempre 
ftitilità della costruzione. Colle strade ferrale sembra che la cosa vada al- 
trimenti, quantunque le medesime per l'universalf vantaggio stiano al di- 
sopra di gran lunga delle strade comuni , e sianf da prelcrirsi nella mas- 
sima parte dei casi perfino ai canali. Nelle frequenti discussioni che ora 
si fanno sulle strade ferrate per sapere se sieno impresa conveniente, 
è raro che a dirittura non si parli d' altro che del guadagno che può 
essere ricavato dal fondò capitale, e quasi mtù si discorra del pubblico 
vantaggio. ^ 

Questa tendenza dei ragionamenti sulle .strade comuni non è certamente 
lodevole c grata, ed è da sapersi molto buon grado, al governo degli Stati 
di Prussia , che combattendo una tale tendeiiza , abbia (atto risaltare il 
punto di vista del pubblico bene a preferenza della speculazionp privata 

Questo governo, con poche insignificanti eccezioni, si è mantenuta libera 
la scelta della più utile introduzione delie strade ferrale; esso saviamente 
non pronuncia con troppo affrcttameiito i suoi giudìzii definitivi sn que- 
sto proposito. Quand’ anche àò non soddisfi all’impaziente brama di fruire 
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del vantaggio delle strade ferrate, ti ottiene però l'utile non meno im- 
portante, che le vedute intorno alle medesime si r'isohiarano e ti rettifi- 
cano tempreppiii, cosicché pili facilmente e con maggior sicurezza si pos- 
sono scegliere le misure di precauzione più opportune per la loro ese- 
cuzione. 

Una spiegazione quindi di tali cautele non giungerli troppo tardi an- 
che adesso per la Prussia. Essa può riesàrne utile anche nella maggior 
parte degli altri Stati di Germania perchè in generale il metodo di ese- 
cuzione non è ancora definitivamente stabilito che per linee poco estese, 

§. 45. Perchè le strade feiratc possano promovcro in sommo grado la 
coltura del paese ed il trafGco, ed elevare le forzo della nazione , non 
devono essere assoggettate ad aggravi!, come chiaramente lo dimostrano i 
risultamenti trovati nella prima lezione, onde non vi abbiano ad essere 
sostenute altre speso che quelle di manutenzione e di esercizio. Dovrebbe 
essere prcss’ a poco còme nelle strade ordinarie, poche delle . quali fruttano 
nel senso oommcrciale, e molto non rendono l’occorrente per mantenerle: 
le strade in ferro le costruisca dunque lo Stato. 

§. 46. Può insorgere il disparere, se sia meglio, applicare alle strade 
ferrale la massima 'stabiKta nel precedente paragrafo , o caricarle diretta- 
mente di un aggravio sul fondo capitale. 

Senza esitare io do la ass'oluta preferenza alla prima massima. Le mie 
ragioni sono in succinto le seguenti: 

I.* In paesi popolati come Tlnghiltcrra od il Belgio, ove d'altra parte 
le comunicazioni per acqua sono cosi io pregio, la necessità di stabilir): 
un trasporto a prezzo tenuissimo con strade ferrate, non è tanta seusiliile 
come in Germania ed in Prussia. Le cause furono accennate nella se- 
'conda Sezione. 

3.* Quei prodotti che in proporzione del loro peso non baouo giau 
valore, e di questi è appunto il maggior numera, possono tradursi a loii- 
taue regioni solamente quando il prezzo di trasporto è innlto tcnuci 

5.* TfO suaordinario incremento della rendita del terreno , del valore 
dei fondi subili, del traffioo, ed in generale della, ricchezza nazionale, che. 
sarà un effetto sicuro della massima economia nei prezzi di trasporto, è 
un guadagno per lo Stato inolto più grande di un introito diretto snl 
fondo capitale delle strade ferrate. 

4 ."-Cogli avvertiti incrauienti ti accrescono sommamente le rondile 
dello Stato, per via di tasse iodlretle e dirette, e verosimilmente in que- 
sto modo verrebbero intieramente coperti gli interessi del fondo oapiule 
delle strade ferrate, anche senza maggiori aggravi!. 


i5S CAPITOLO NONO. 

. 5 .* Ma se andasse delusa tale aspeMativa, non sarebbe certamente molto' 
lilcvantc il divario, ed un iusignllìcante aumento nelle imposte dirette vi 
•supplirebbe. L’ aumento sarebbe una vera piccolciza in confronto alla pro- 
mozione del benessere universale. Questo aumento è da risguardarsi come 
un accrescimento al capitale delle imposizioni, e se, come non è a du- 
bitare, l’aumento delle imposte primitive ' mtIi proporzionalmente mindre 
di quello che competerebbe all* accrcscimcrno suddetto j si acquisterà 
cootcmporancamente colla promossa agiatezza pubblica una diminuzione 
effettiva nelle imposte. ' 

Queste ragioni, per'qiiaòto‘'póssan'ò''«ssere iniporlantlj danno^ luogo a 
controversie, e può darsi che il Governo preferisca di ricavare diret- 
tamente un introito dal fondo capitale delle strade ferrate. 

Ili Ogni caso però ha una*causA iinpcfteotc di mantenersi libera la 
scelta su ciò; vale a dire se debba esigere direttamente un introito 
da tutte le strade ferrate senza eccezione, o solamente da alcune, in qual 
misura, e per quanto tempo. Sia quindi a carico dello Stato la cos tru- 
zionc delle strade ferrate. 

§. 47- •‘'® l’industria privata è quella che erige le strade ferrate, essa 
naturalmente sceglie soltanto quelle direzioni dalle quali si promette buon 
esito, e quindi quelle ove già si verifica la piassima frequenza. Ma come 
venne dimostrato nella prima c seconda Sezione, non è solamente utile , 
ma necessario per il benessere generale, che le strade ferrate vengano 
costrutte in quelle direzioni , uve con mezzi di trasporto a pochissimo 
prezzo sia suscettibile di crescere considerevolmente la frequenza, c pro- 
tuoversi la coltura del suolo. 

Ora allo Stato deve evidentemente meglio convenire ebe gli si ver-, 
sino i soprappiìi delle strade più proficue, per coprire cosi la deficienza 
di quelle meno lucrative, piuuosto che i privati intraprenditorì perce- 
piscano i suprappiii , e lascino allo Stato di custrurrc le strade meno lu- 
crative ma però necessarie. Dunque vuol essere lo Stato quello che deve 
costruire le strade ferrate. 

§. 48. Se le strade ferrate si costruiscono da private società , allora 
subeuiranu gli interessi particolari, molte volle profondamcnic celati, assai 
spesso io collisione col bene, universale, e questi si sforzano talvolta con 
esito, cùpidi del loro vantaggi.), di porre in campo pregiudicievoli opinioni 
sulla direzione delle linee stradali , e su taluni dei patti di concessione. 
Ma se le costruisce lo Stato , allora simili sovvertimenti a pregiudizio 
del vantaggio pubblico hanno minore probabilità di successo. Dunque è 
conveuieute che sieno fatte a spese dello Stato. 
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§. 49< ^ Mr^e ferrate quasi senza eccezioni , non possono sussistere 
senza frequenza di viaggiatori ; almeno questo deve essere il mezzo per 
potere procurare il trasporlo delle merci a prezzi modicissimi. Ma in 
Germania generalmente la posta è stabilita come mezzo celere di tras- 
porto, e quindi nasce una collisione tra gli interessi della posta o quelli 
del pubblico , che domandano il mezzo pili economico dei trasporto 
collo strade ferrate. Questa collisione viene distrutta nel modo più sem- 
plice , quando lo Stato costruisca le strade ferrate a suo conto. Non 
tralasci adunque di farlo. 

§. 5 o. I canali e la massima parto delle strade ordinarie sono di proprietà 
dello Stato; tanto più lo devono essere le strade ferrate, perchè esse in- 
taccano di gran lunga più potentemente e profondamente la vita degli 
Stati, che non gli altri mezzi di comunicazione. 

Quanto possa riesclro dannoso agli Stali il commettere a privati con 
privilegi i più importanti mezzi di coraunicazionc , lo ' ha dimostrato la 
casa Thurn e Taxis. Quale Governo, quando in origine fu impartito a 
questa casa il privilegio per l' amministrazione delle poste , avrebbe po- 
tuto imma^uarsi che un giorno no dovessero derivare notabili pregiudi- 
zievoli conseguenze agli Stati, e l’obbligo di un compenso di ‘milioni/ 
Ej^rcbè non cercheremo noi di evitare la possibilità, ed anche la sola 
prosunsiune, che ai nostri posteri, od anche a noi stessi .possano toccara 
di consimili sagrilicii 7 II mezzo pih semplice e sienro lo conosciamo ; è- 
queilo di costruir le strade ferrato a carico dello Stato. 

§. 5 i. Coloro stessi che non considerano la cosa, partendo- dal piir 
alto punto finanziario, ma bensì dal lato' -fiscale , trovano ragtom , perchè 
lo Stato costruir debba per suo couto le strade ferrate. Nou .ii batte piu 
una via inteutata, non fit più bisogno ricorrere alla teoria per fab- 
bricare una strada ferrata, e per tuarne direttamente come una sorgeuie 
di speculazioni finanziarie. L’ esperienza ha provato nel modo più par- 
lante, in Inghilterra, nell' .America settentrionale, nel Belgio o nella stcsH.-i 
Germanio, che molte strade ferrate possono presentare un rilevante guada- 
gno, e che il sempre croiccaie aumento, di frequenza lo assicura peren- 
nemente, anche in quei irouchi ove il costante passaggio attuale non pro- 
dorrebbe proporzionati introiti , appunto per rincessante aumeuto di pas- 
saggio. Non è-q>oi necessario Ohe una strada ferrate debba produrre il 
ao per 100, come quella da Norimberga a Fùrlh, od il io per ioi>, 
come quella da Làverpool a Manchester ; auche minori introiti dal 4 - 
al IO per too non sono da disprezaarsì. , 

Se il governo belgico volesse vendere ora la strada ferrata da Brus- 
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«ella ad AnveNà al naggior ofTcroiue, con cooceasione perpetua, per lo 
meno ricaverebbe corno prezzo di alienazione, il quadruplo valore delle speae 
di coatnizionc; esso dunque nel mentre che coatrusac per proprio conto. 
Ila prodotto allo Stato il triplo valore delle apeae eaboraate. E riccomc la 
aumrocntovata atrada ferrata i lunga aei leghe, coal il governo belgìo, 
rimanendo fermo contro tutti i tentativi di affidare la costruzione delle 
strade ferrate nelle mani di privati lotraprenditorì, con queata sola atrada 
ferrata ha dato il mezzo allo Stato di costrurre dieiotto leghe di strada 
ferrata, senza sborso d'interesse sul fondo capitala pel bene generale ed 
in quelle situazioni ove si può promuovere la cultura del paese cd il 
traffico con mezzi di trasporto straordinariamente modici. Le strade fer- 
rate adunque sicno costrutte a spese dello S'ato. 

g. Sa. Ella è una mira lodevole che gli Stati schivino a bello studio 
di contrarre nuovi prestili. Però non mi sembra opportuno l’ammettere 
senza eccezioni il principio di non contrarre prestiti, se non in caso d> 
estrema necessità. ' ■ 

Quando uno Stato prende a prestito cento milioni, e con questo pre> 
stilo aumenta per lo meno dell' egual somma il patrimonio narionale;esso 
non c con ciò divenuto più povero , ma certo più potente. Ora siano 
pure giudicate le strade ferrate con idee più limitate e coll’ animo 
più gretto ; esse saranno pur sempre nuovi capitali creati , i quali pro- 
ducono entrate dirette , che per io meno pareggiano quel più infimo 
interesse, con cui qualunque Stato ben organizzato può assumere prestiti 
in tcinpOj di pace per impiegarli in pubbliche spese. L’ aumento del pa- 
irimonio nazionale, che indirettamente cd immancabilmente dev' essere l’cf- 
fello delle 'strade ferrate, cioè dei migliorati mezzi di comnnìcazione , ò 
un secondo capitale prodotto dalle nuove strade ferrate il quale per espe- 
rienza supera questo ultimo capitale medesimo. Gli Stati hanno costrutto 
strade e canali per acquistare il suddetto secondo capitale. 

Il contrarre nuovi debiti in tempo di pace per le strade (errate adnn- 
que ò giustificato più che per qualunque altro fine. 

§. 53. lo non posso chiudere questo Capitolo, senza richiamare l’atten- 
tionc sul Trattato sopra le strade ferrate à carico dello Stato due tomi, 
.Uarinstadt, Stamperia rpalc di tlcyer. L’autore sulla fine del secondo to- 
mo, dice: • Io stesso consiglierei di convenire con private società, quando 
eifctiivamente si dedicassero soltanto all' intfapresa *. 

Ho già dimostrato che questo non è il caso. Rappresentai che lo Stato 
solamente può urtare di fronte e direttamente alla nociva collisione de- 
gli interessi di società private, con quelli del pubblico, e che anche sotto 
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tutti gli altri rapporti può lo Stato meilcsinio meglio corruponderc a 
quanto li riciiiede |>erchè le strade pubbliche ferrate sieno dirette ed am* 
ministrate conTeocvolmeutc. Le concessioni delle strade ferrate prussiane 

10 confermano. A che dunque tutte le obbiezioni , le circonlocuzioni , i 
giri e gli appigli ed artibeii , quando lo Stato c la nazione posseggono i 
mezzi di procurarsi in modo semplicissimo e diretto il vantaggio delle 
pubbliche strade ferrate 7 Questi mezzi non mancano alio Stato di Prus- 
sia. Esso pub ottenere capitali al più discreto interesse, quando ne as- 
suma la garanzia, e dia ai sovventori un’ ipoteca speciale sulle rispettive 
strade e sugli introiti delle medesime. Tale garanzia i insignificante, at- 
tesa la sicurezza che presenta un’ intrapresa di strade ferrate, scelta e sta- 
bilita con ponderatezza ; ed il prestito non è un aumento al debito , ma 
sibbene al patrimonio dello Stato. Ciò è a dirsi di tutta preferenza per 
la monarchia prussiana. L* intensiva potenza ed il peso intellettivo che la 
Prussia cerca di sempre più dispiegare, acquistano una nuova e ricca sor- 
gente, cd un punto d’appoggio col sistema di strade ferrale che io Stato 
intraprende dietro un piano positivo. 1 difetti della topografica situazione 
scompajooo : Danzica c Magdeburgo , Magdeburgo e Colonia diventano 
ciitit limitrofe. Il contatto agevolato fonde le lontane proviucic in un tutto 
uaòonalc. 11 vantaggio della vicinanza si amalgama con quello della di- 
stanza. La Russia comincia ad intenderlo; essa diventa in tal modo insu- 
perabile, e più tremenda ancora nella offensiva. Le pubbliche strade fer- 
rate possono essere comparate ne’ loro effetti aRiniroduzione della pol- 
vere nell’anc della guerra; uno Stato non pub difettarne quando I ’altro 
nc abbia. La differenza è questa sola: le strade ferrate promuovono tanto 

11 vantaggio dell’uno che dell’ altro; esse sono un comune guadagno che 
tanto più si accresce, quanto più le strade si estendono. Le stesse ra- 
gioni ed effetti che parlano in favore dell’unione degli Stati tedeschi per 
una comune politica di commercio e per un sistema di dogane , racco- 
mandano anche la combinazione di un sistema di strade ferrate. Grandi 
pericoli minacciano riniercsse «omune, se nel determinare le direzioni e 
le linee stradali si nutrono viste troppo limitate a vantaggi locali e par- 
ticolari , e se per l’inconnderata ansietà di questi si perderà di vista 
rmteresse pubblico. 
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ESECDZIOIVE PRATICA. 


§. 54- blenni impiegati di Stalo ribattono la mia opimooe , che le 
strade ferrale debbano essere eostruite dal pobbJico erario, affermando 
che il Governo è già abbastanaa aggravato dalle cure dellordinaria am> 
ministraiione, senza aggiungervi anche questa delle strade ferrate, e che 
non conviene limitare losviluppo della privata attività industriale. La mia 
opinione sui danni di nna tale restrizione io generale, e segnatamente sul- 
l'aggravio derivabile all’ amministrazione, à conosciuta; quindi il mio modo 
particolare di vedere rispetto alle strade ferrate dovrebbe appunto per 
questo meritare maggiore attenaione. 

Impertanto non mi à travisi. Io non penso già che lo Suto abbia ad 
assumere l’ azienda delle strade ferrate; questa non è diversa dalla gestione 
di un grande stabilimento, dove occorrono cognizioni di commercio e 
tecniche, oltre ad una accuratissima sorveglianza ; un' azienda di tal sorta 
per estere nlìle deve essere protetta essenzialmente dall’interesse privato, 
e bisogna lasciarle quella latiludioe che non- è compatibile io un' ammi- 
nistrazione erariale. 

55. Per loro natura le società di aaonisli non posseggono di regola 
i requisiti necessari per il più vantaggioso esercizio, nella misnra che li 
possiede un intraprenditore solo,od una compagnia di pochi. Converrebbe 
quindi che ad offerte egualmente vantaggiose si preferisse rintrapreadi- 
tore solo alle società per aùooi. 

§. 56. Quanto allo condiaioni per la concessione dell’esercuio delie strade 
ferrate vi possono essere applicali principi assai differenti. 

Le segoenti condizioni però , per quanto diversi lieno i principi re- 
golatori, possono sempre rimanere sostanzialmente intatte. 

i.’ Bisogna che sia stabilita la durata massima della coimessione,^ ac- 
ciocché per il bene generale ritornino a vantaggio del Pubblico i per- 
fezionamenti che ai introducessero durante l’ esercizio pralicoi. La massima 
durata della concessione potrebbe essere di venti anni allo incirca. 

3 .“ Gli iotraprendltori devono conservare la strada ferrata in istato 
perfettamente lodevole. 
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S.* Gli mtraprenditoi^ de- 

voDO rileTire degli an tecedenti infrapre nd^olffi^Rp^ attrean, e le mac- 
etùne al preiao deDa atima die aari inslitniia -flleirn l’appoggio di regole 
normali. i V f 

4-^ La concessione detren appallare- per- proémre allo Stato le p'iii 
Tancaggiose condiùoni. 

• §. 57 . La differenza essenziale delle regole si ricava dalle seguenti 

considerazioni cioè:' 

A. se lo Stato voglia trarre dal fendo capitale della strada ferrata 

il massimo diretto introito ? oppure * 

B. se voglia ottenere direttameute dal fondo capitale una rendita (issa 
e limitala? o finalmente 

C. se voglia circoscrivere le sue mire solamente al più basso prezzo 
di trasporto ? 

Ammettendosi il principio io A , il mezzo più semplice e naturalo 
è quello di accordare la concessione all’ iniraprenditore che avrè offerto 
il partito migliore, garantito da idonea sigurllu T7n Governo però nel se- 
guire questo principio dovrebbe avere la precauzione di stabilire prelimi- 
narmente una tariffa del Koiiie massimo del prezzo di trasporto, per que- 
gli oggetti il eoi facile ed economico trasporto influisca sulla prospe- 
rità nszionale. 1 

Se si prende per norma il prineipio in E , allora bisognerà preferire 
queir intraprenditure il quale, oltre al prestare il canone determinato, of- 
fre i più bassi prezzi di trasporto. Nello stabilire t palli dell’ appalto, de- 
vonsi contemporaneamente indicare quegli oggetti pei quali il Governo 
esige prezzi minimi di trasporto. 

_Anebe col piocipio esposta in C non si' considera «bc l’offerta dei 
minimi prezzi di trasporto, parimenti con una certa gradazione pr de- 
terminati oggetti. 

A questi principi se ce possono aggiui^ere -dei secondari, facili ad 
immaginarsi, e ad essere stabiliti a seconda delle eircostanze. 

§. 58. Del resto qualunque intelligente lettore deve accorgersi che 
anche l’esposizione dei diversi principi relativi al -patico esercizio delle 
strade ferrate, è un novello aigomeolb ed una conferma della opinione 
che tali strade debbano farsi a spese dello Stato. Ciò è utile evideuie- 
roeme, quando lo Stato si riservi la, feeoltà di ptere stabilire secondo le 
circosunze su diverse strade ferrate anche diversi princip e regole per 
f esercizio pratico. . ' ' . 
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COSTRUZIONE DELLE ^STRADE IN FERRO 
PER SOCIETÀ’ PRIVATE. 



CAPITOLO UNDECIMO 

cenni pkeliminari. 

§. Sg. Quella Sesioae sarebbe superflua, se i prìncipj esposti nella 
precedente fbssero atti a persuadere e coodurre al fiuto. Ma può darsi 
che quand’ anche non fossero contrasute tali massime, pure si oppongano 
ostacoli insuperabili alTadosioue pratica della mia idea; quindi devo sot- 
porrc a fondato esame anche ' l’ idea dell’ erezione per conto di socieili 
private. 

Aid onta che si stabiliscano colla massima accuratezza il metodo e 
le condizioni, pure colla erezione a carico' dei privati non si raggiungono 
quei vantaggi che si avrebbero con quella a conto dello Stato. Il pro- 
blema perciò da risolversi si riduce a ritrarre il massimo possibile da que- 
sti vantaggi. 

§. 6o. Se gli azioWsii od intraprenditori di una strada ferrata guadagnano, 
questo guadagno è beasi un aumento anch’ esso delia ricchezza nazionale, 
ma del tutto secondario. Lo Stato non mantiene^ l’ armata, acciocché i fab- 
bricatori ed i sartori guadagnino sul loro vestire; esso non fa costrurre 
canali, sostegni, strade, per dare gtaadagno al privato intreprenditore , ma 
perchè ne risalti un vantaggio generale. Questo vantaggio è fuori d'ogni 
confronto più importante che il vantaggio pnvato degli intraprenditori. 

Ciò dicasi ancor -più ampiamente dalle strade ferrate. Gli intrapren- 
ditori privati che le fabbricano, sono perciò da riguardarsi come mezzi 
conducenti allo scopo, non da confondersi collo scopo stesso; sono da 
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coosiderarsi come una alla quale biaogna uniformarsi se si vuole 

raggiugnere lo scopo. Il Governo deve lasciar loro la vista di un gua- 
dagno ossia di un maggiore lucro, che non l’usuale interesse garantito 
con ipoteca o quello che si ricava dalle obbligaaioui dello Stato; altii- 
meiiti essi non vorrebbero cimentare i loro capitali col pericolo di .per- 
derli. Ma -il Governo non ha mestieri di accordare agli intraprenditori un 
guadagno maggiore di quello necessario per raggiognerc lo scopo ; nè lo 
potrebbe, poiché ha l’obbligo di promuovere il massiiuo generale van- 
taggio. 

§. 6t. Quello che gli aziouisti devono sagrilicare colla vista di accre- 
scere o di rendere durevole il guadagno con interesse dello Stato , lo si 
deve loro rimborsare aumentando la probabilità del guadagno, per lo meno 
col ricavo di un interesse adequato, scmpliGcando le operazioni ammini- 
strative, ed accordando quegli utili .che pochissimo o nulla in propor- 
zione possono costare allo Stato. 

Per quanto è fattibile, devonsi It^liere^di olezzo o diminuire quei di- 
fètti che, giunta la natura delle circostanze, si oppongono alla prosperità 
delle società per azioni, specialmente delle società per le strade ferrate. 

§. 6a. Non si diracntiobi che le società ordinaiiameute non si formano' 
per viste di patrio interesse, ma bensì coll’intenzione di cavare dai capitali' 
una buona rendita, o di guadagnare al corso. Questo interesse privato 
deve da un lato essere moderato iu guisa ohe,uou pregiudichi- molto al- 
r interesse dello Stato; d’altro lato non deve essere sinaUamentc circo- 


scrìtto da .spegnere o didicoltare l’aequisto delle azioni basato sulla vi- 
sta di un guadagno, sicché la benefica influenza di quello slaueio che 
move dal desiderio di lucro,, appoggiato alla condotta, bene ideata- dello* 
imprese, avesse a provarne discapito- esseusiale.^^ 

§. 6S. Rei priocipi^ che s^bilisco per la costruzione a conto privato ,. 
vi sono anche quelli applicabili alla costruzione per conto dello Stato, e 
che vennero ommessi a bello studio nella antecedente Sezione per iscanso 
di ripetizioni. Raccomando che la. utilità e l’ applioasiono di questi prin- 
cipi non si coasiderino isoktamentej. io ^cerco di esporli in un sistema pra- 
tico che li abbraccia tutti per cui auohé come tale devo essere coosi- 

/s t- . , w ‘ v fc 

d^ato. iji a 1 1 . 

A. maggiore intelligenza segnerò <) 0 'n nuóieri progressivi questi principi. 
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i ■ • 

ANDAMENTO DELLE LINEE STRADAU. 

\ *■ 



§. 64. Il mezzo di comaDÌcazione mediante Gomi navigabin lo bao- 
no trovato gli nomini come un mezzo daioj le strade ferrate all' op- 
|)osto vengono create dall’ umana volontà. La Provvidenza ha . con ciò 
imposto al Governo la responsabilità, che questo potente mcuo di in- 
civilimento venga introdotto e posto in esecuzione non senza previo e- 
same e disegno, come in t}gni singolo caso potrebbe forse convenire alla 
speculazione degli impresarj privati , ma bensì maturato con seria consi- 
derazione agli interessi del paese e delle vigenti relazioni e circostanze 
locali. 

I.* Il Governo quindi deve prestabilire un piano determinato, secondo 
il quale abbiano a costruirsi poco a poco le strade ferrate. Le seguenti 
regole possono servire di norma. 

IL* Il promoverc le facili comunicazioni in nn paese od in pili paesi 
uniti con un solo sistema commerciale, o che colla massima probabilità vi 
si uniranno presto, sia il punto di vista precipuo, posciacebè lo scambio 
dei prodotti nell’ interno del paese è la parte più interessante del com- 
^dessivo trafGco. Quanto più e quanto meglio si porranno in comunica- 
zione tra loro le parti più remote del paese, altrettanto più sicuramente 
e più copiosamente si diffonderà su di essc^ la prosperità. 

III.* Due mire in apparenza fra loro opposte devousi avere sottocchio; 
non si devono intaccare le vigenti relazioni commerciali delle più impor- 
tanti città , tua anzi devono venire promosse; c nello stesso tempo de- 
vesi risvegliare ed eccitare la coltivazione del terreno e P industria nei 
terrltorj io cui la coltivazione e l’ industria sono meno sviluppate. 

In fatto queste due mire non si oppongono altrimenti fra loro, giac- 
ché se ti conscguiscono ambedue, allora la già esistente industriale at- 
tività crescerà necessariaoieotc colla ricchezza delle provincie Gnora po- 
vere, c per queste ultimo sarà puro vantaggioso l’ acquisto cd incremento 
della ricchezza c della industria delle più importanti città. L’opinione che 
il guadagno di un parse è la perdita di un altro, appartiene ad un tempo 
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ia cui non aveva*! idea alcuna di economia nazionale. E quello che *■ 
può aaaerire indubbiamente per due differenti pacai, è applicabile anche 
alle differenti parti di un paese aolo, 

IV.° Rispetto al commercio esterno e specialmente d’oltremare devesi 
guardare partieolarmentc di ovviare coll’ andamento da darsi alle strade 
ferrate alle difllcolti ed agli ostacoli finora incontrati. 

y.** Siccome il capitale per le stra-ie ferrate è tanto vistoso in pro- 
porzione alle spese dell’ esercizio pratico, cosi nello stabilire la direzione 
della linea si dovrà aver riguardo alla possibilità ed opportunità di po- 
ter impiegare una stessa linea quale moltiplicc mezzo di comunicazione. 

Mi spiego con due eaempj. Se per la comunicazione di Elberfeld, Dus- 
seldorf e Colonia, la linea stradale parte da Elberfeld al doppio fine 
di condurre a Dusseldorf ed a Colonia, servono in comune due leghe, e 
poscia si dirama in due braccia; allora non abbisognano di essere costrutte 
^ ^ leghe per poter porre in comunicazione tra loro le tre città, senza 
che nella direzione della linea tra dna di queste ciuà vi abbia luogo un 
giro viaioso di strada; all’incontro fa mestieri di costrurre i 5 ^ leghe 
di stro<la, volendo stabilire apposite strade dirette tre ElberfeM e Dus- 
seldorf, tra Elberfeld e Colonia, e tra Colonia e Dusseldorf, ^e ti co- 
struisse una strada da Berlino ad Amburgo che passasse per Wittenberga 
e sull’Elba, allora il tronco da Berlino a Wittenberga potrebbe venire 
iinpiegato nello stesso tempo quale linea diretta al Reno, tanto più che 
da Wittenberga per Hannover e Minden, ove comincia la strada dal Reno 
al Weser, le condizioni del terreno sono aVaotaggiosissime. 

§. 65 . Contro l’ obbieaione che può firsi di non essere mestieri di un 
piano generale dalie linee ferrate, e che l’industria privata già da s6 
medesima gradatamente stabilisca le linee più vantaggiose per il paese, 
io, siocotne l’ Inghilterra e l’ America settentrioviale soglioosi chiamare mo- 
delli io umil genere, espongo le seguenti riflesaiooi: 

In Inghilterra, come si disse nella seconda Sezione, sossfstooo tutt’ al- 
tri rapporti e circostanze che in Germonia, tanto riguardo ai mezzi attuali 
di trasporto, che rignardo alle distanze ; tuttavia viene instituilo il più 
rigoroso esame intorno alla direzione della Hnea di ogni strada in rela- 
zione al bene pobblioo , si eaanmono testimonianze , si interrogano per- 
sone pratiche , a non viene rilasciata la concetsione , se non dietro 
approvizione del Ministero e delle due Camere del Parlamento, e dopo 
acquistata piena oognizione della causa. Dunque in Inghilterra oon si 
lascia io aleno modo liberamente agire l’ industria privata colle strade 
Carrate, come speato erroneamente m crede. 
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>'cir America seUentrìonale, modello della più estesa iodustrìa privata, 
venne pure dal Governo del Centro già da tempo stabilita una commis- 
sione, incaricata di formare un piano dei più grandiosi mezzi di comu- 
nicazione per gli Stati-Uniti cosi ricchi in superficie ed in ajuti, come 
può rilevarsi dall’ opera di Poussin sopra i canali e le strade ferrate del- 
l’America settentrionale; ’ e coll’ inllucn'za diretta od indiretta di questa 
commissione o del Governo del Centro, si procede con successo all’ c- 
sccuzione del proposto piano. 

§. 66. — 6.' lo quel modo che il Governo collo stabilire un piano ge- 
nerale promuove l’utilità delle strade ferrate, ne promuove eziandio l’e- 
secuzione provvedendo di mano io mano a sue spese ai lavori prepara- 
tori, almeno fino ad un certo grado, còme sarebbero le livellazioni e le 
stime. Cosi c praticato in Francia, nè questo sistema impedisce ad intra- 
prcnditori privati di assumere lavori preliminari ancora più convenienti; 
cd è pur vero che il Governo francese si attiene di preferenza' ai pro- 
prio piano che non a quelli del primato intraprenditore. Le spese che 
sostiene a tal uopo il Governo, sono trascurabili io confronto alfine gran- 
dioso di Jlctcrminare le linee ferrate più vantaggiose. Inoltre queste 
spese sono'pei^ sè tenui, perchè lo Stato fa soventi volte redigere i pro- 
getti da impiegati già stipendiati. E qualora lo Stato non volesse soste- 
nere anche siffatte spese, può farsele rimborsare dalla società che esegui- 
sce il progetto. • 

§. 6". — 7.” Non dovrebbero venire concesse quelle brevi lipec 
parziali, atte a far parte di una imporlaute linea ferrata non ancora 
costrutta , senza imporvi la condizione che la società, la quale costruirà 
l’ultima linea, sarà autorizzata a rilevare dalla società che eresse le 
accennate brevi tratte , tutte le azioni al pari , o ad un ragguagliato 
massimo del corso, quando pure questa società non preferisse di incor- 
porarsi colla prima. Sopra strade primarie di rilevante lunghezza vi sono 
frequentemente delle diramazioni, o bracci . secondar), comunicaoti a centr 
di vivo commercio, o tra due popolose e grandi città, o tra una grande 
città ed un luogo di delizia molto frequentato e coti via , i' quali evi- 
deutemeute devono essere molto IncrosL per una compagnia di strade fer- 
rate, mentre il guadagno sopra gli altri tronchi è minore e più incerto; 
l’ incertezza o tenuità del guadagno su l’ un tronco viene opportunamente 
commisurata col certa e maggiore guadagno sull'altro. In questo modo la 
Prussia, che ti è comportata molto saviamente colle società formatesi in 
Elbersfeld c Dusseldorf pei singoli tronchi della strada ferrata dal Reno al 
Ycscr; altrettanto saggiamente si comporta a non concedere la strada fer- 
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rala B«rliao a Francoforte sull* Oder, ae nón colla succiuta partico- 
lare coodùioDe ; allora tanto più certamente e più celeremeute si formerà 
una compagnia per la strada ferrata da Berlino a Breslavia. 

Quando l’esito delle strade- ferrate non era 'ancora generalmente reso 
noto dalle vicine esperienze) e. si accarezzara soltanto il primo* slancio 
della industria privata per le intrspresé delle strade ferrate , allora tutto 
al più poteva sembrare giustificate l’ inadempimento della predetta mas- 
sima, ma adesso non lo sarebbe più. 

Quest’ osservazione è applicabile non solamente al principio <}ui esposto, 
ma anche a qualche altro, che iucontrastabilmeute è giusto e tuttavia 
non venne ancora considerato da nessun Governo. \ i 
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CAPITOLO DECIMOTERZO 

mSTlTirUOHE lU IWA COMMISSIONE PER VA. OICSTTZIA 
AMMINISTRATIVA 

NEI CASI CONCERNENTI LE STRADE FERRATE.' 


§. 68. (Quando accade. di dover decidere soprli domande di concor- 
rcoza od altri oggetti di cootroyeraia relativi alle strade ferrate, ciò deve 
farsi dietro esame ed a tenore di preicrizioni esatte e limitative da pre- 
vlaràeoie stabilirsi. ■ 

Quale ministro vorrò assumersi l'individuale responsabilità di decidere 
da- solo' nelle più importanti qoistioni relative alle strade ferrate. In <jui- 
stioni ove bene spesso contrarj interessi di privati , località contro lo- 
calità, vantaggio privato contro l' interesso locale e dello Stato, conducono 
ad aperte e gravi contestazioni, ed anche a maneggi occulti e disgustosi, 
quale ministro non preferirà di caricare la responsabilità delia decisio- 
ne ad un consiglio? . . 

Questa, per quanto io sappia,è la pratica tenuta cffettivanfcnte in quasi 
lutti gli Stati tedeschi. U nàinistro a cui appartiene il ramo delle strade 
ferrate , ordinariamente ricorso per decisione di' quistioni tecniche o di 
punti di controversia ad un consiglio di impiegati , la soluzione dei 
punti litigiosi di altra specie fu rimessa all’ adunanza o seduta dei ministri. 

Si dimanda ora se ciò possa tornare opportuno ? Per la loro posizione 
i primarj impiegati dello Stato sono, senza dubbio, quelli più idonei a ri- 
guardare qualsivoglia argomento dal lato dei più importanti interessi dello 
Stato, e sotto questo rapporto non vi è nulla da opporre contro le mi- 
sure di precauzione. Ma anche dal più abile degli impiegati dello Stato, 
non si deve pretendere ciò che sorpassa le forze dell! uomo. Ogni mi- 
nistro, massimamente nei grandi Stati, ha già troppo da occuparsi , sol- 
tanto esaminando e dirigendo colla debita cognizione i molti affari do- 
mandati alle sue attribuzioni , ed a prestare la necessaria attenzione ai 
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progetti Ai legge td alle quutiooi generali di àmniinUirazionc / che pure 
devono venire di neoeMÌiJi ducaaec dal consiglio dei ministri. Come si 
può dunque pretendere che un ministro si procuri la pili esatta co- 
gniaione di ludi i particolari rapporti a ragioni di diritto nelle diverse 
qaittioDÌ relative alle strade ferrate, di cui esso non può avere notizia ' 
alcuna, come estranee a’ suoi attributi? 

SoKiamente 1’ acquisto di cognizioni esatte dev’ essere impossìbile, e 
senza di esse il giodizio non ha opportuno fondamento. Il ministro per- 
tanto non ra^giligne il suo scopo riportandosi alle eonclnsibni del consi- 
glio ministeriale nelle quistioni speciali sulla strade' ferrate; egli non si 
spoglia della atta responsabilità, giacchi ognuno sa che lutti gli altri rai- 
DÌsirì, non potendo, come è naturale, minutamente esaminar* la qiiislionc, 
decideranno luti’ al più, o dietro la esposizìoaie del relatore, o secondo 
la propria maniera di vedére. 

A ciò si aggingde che ben di spesso non solo devono essere studiati 
accuratamente gli atti, ma eziandio devoos! sentire persone verbaliueuie 
cd in suCGcieule numero, per poter decidere colla necessaria cognizione del 
fatto. Anzi potrebbe tra le altre cose essere opportuno a svelare la verità, 
l' ascoltape e confrontare le parti, Tassumere testimoni e periti, prima di 
risolvere come fanno in Inghilterra le commissioni che vengono inslituite dai 
ministri o dal Parlamento per la decisione di speciali punti di controversia. 

Finalitieate vi ò un altro gravo inconvcuicnte a lasciare al consiglio dei 
ministri la decisione delle quistioni relative alle strade ferrate. Esso, mas- 
sime nei grandi Staù, non ha tempo di pronunciare con sollecitudine il 
giudizio, quindi tali quistioni o devono rimanere indecise lungo tempo 
a pregiudizio degli inleresn relativi, o dovranno con pari discapito essere 
differiti ed inierrotti gli altri lavori del consiglio sldiso. 

Non si creda che i nuovi lavori, risultanti alle autorità governative colla 
ioslituziooc delle strade ferrate, abbiano ad essere un -aggravio cflìmcro; 
essi sono certo di lunga durata, e rinasceranno sempre nuove controver- 
sie da decidere. ■ . 

5- 69 . Per tali ragioni è conveniente l’ instilulre 'una commissione di 
impiegati e di periti, ed incaricarla di consultare ed esaminare le quistioni 
relative alle strade ferrate, e riferire di conformità al ministro di quel 
ramo. Sotto il nome di periti ioiendonsi in questo caso ingegneri, mec- 
canici e negoziand. Cade subito all’ occhio che una commissione nella quale 
sono rappresentate tutte le differenti idee, e le speciali cogaizìonl indi- 
spensabili a giudicare dell’ argomento , è in situazione meglio d’ ogni 
altra di considerare qualsivoglia quiitione in tutù i suoi rapporti. È pure 
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eyideote che ud’ adunane, composta solo di impiegati, fossero anche del 
maggior rango e i più abili, sarebbe incua all’esame di latte le circo- 
stanze, come lo sarebbe UD’adunanza composta di soli periti. la molli casi lo 
spirito specnlativo del negoziante ravviserà meglio di uo meccanico e di no 
perito, informali paramente alla scicoxa, il ponto sostanziale di cui si tratta; 
e l’azione reciproca delle vedute amministrative e delle tecniche, varrà 
a retlilicare le opinioni di tutti, ed a produrne Un più sicuro c più sol- 
lecito risullamento pratico. •' . ' 

9. Nessuna ragguardevole Capitale manca di persone atte, a comporre 
una tale commissione; ì^suoi tnembri vanno tolti da individui onesti ed 
avveduti, i tjuali devono essere vincolati io modo tale, che il pubblico 
possa contare con- eguale- fiducia sulla loro imparzialità, come su quella 
del consiglio, dei ministri o di un tribunale. 

10. Ip sequela delle condizioni da imporsi alle società delle strade 
ferrate, si paleserà la necessita di erigere un tribunale amministrativo per 
la decisione sull’ applicabilità delle penali. Anche da questo si rileva la 
necessità della - commissione proposta al N.‘ 8. 
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' CAPITOLO QUATTORDICESIMO. 

RISCATTO DÉL FOHSO-CAPITAIX. 

CONDIZIONI ATT B QUALI LO STATO PUÒ’ ACQUISTARE 
> LA PROPRIETÀ’ DELLA STRADA.' 

70. iSe la ' prima 0 secooda Sezione di quésta memoria non val- 
sero a persuadere che la molla pili polente della prosperità e della forza 
della Germania, e specialmente della Prussia,' è riposta nella massima pus- . 
sibiie diminuzióne dei prezzi di trasporlo, e che questi si possono ulte*, 
nere solamente quando non occorre di dover mettere a ricavo il fondo 
capitale delle strade ferrate, allora avrò gettale le mie parplc. 

Erigendosi le strade ferrate da privali, questo scopo non si pnò rag- 
giungere che dopo riscattato il fondo capitale , quando sia riserbaio 
il diritto allo Stato di acquistare con determinate condizioni la proprietà 
della strada o di costringere in certi casi la società a cederla ad altri 
iutraprendiiori. ~ ' ' 

L'ammortizzazione o riscatto, e la riserva deU'aceennato diritto sono le 
più indispensabili di tntte le condizioni, ed io le credo facili ad otte- 
nere, per cui tanto più deve sorprendere, che finora sieoo rimasta in- 
considerate negli Stati d’ Europa. rieirAmeriea sel^enlrionale anzi, quasi 
senza eccezione, 'ogni concessione di strade ferrate, è vincolata alPobbligo 
di .cedere a prezzo le strado ferrale allo Stato, dopo il 'rompimento di 
determinate condizioni, o dopo trascorso un certo periodo di tempo. 

§. 71. Estinùone del fondo^tapUale. — 11. L'estinzione, o ainmór- 
tizzaziooe si limila all’Importo delle spese di costruzione della stradai e 
degli edific) annessi, necessarj pel di lei pratico eserciz^ Ql>n*t’ importo 
si stabilisce colla esatta calcolazione delle spese, fra le qtali si conside- 
rano anche quei sostanziali rislauri accennali nel §. 11 occorrenti nei 
primi cinque, e fin anche 'dopo dicci anni. Prima di questo periodo deve 
essere diificile il determinare preTeniivamente anche all’ ingrosso la sud- 
detta spesa. 
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13. Si ttabilisca ud introno, applicabilé esclusivamente agli azio- 
nisti, c quando V eflettivo introito sorpassi la cifra assegnata , una parte 
del sopi^ppiii si dovrà impiegare ad estinguere il fondo capitale. 

13. Nella maggior parte degli Stati, tedeschi l'iqteresse . legale dei 
mmut ipotecar) o delle obbligazioni di Statò, è dcT '4 per l'oo. Ora, sic- 
come gli iniraprenditori soli soggiacciono al. rischio dell’ intrapresa , per 
tale riflesso bisognerà accordar loro una ricavata, od interesse maggiore 
del capitale. Questo interesse pnb stabilirai al 5 per loo. 

14. Per guadagno intendo quello che si acquista al di là del 5 per 
roo. Questo guadagno , dedotte però le' somme che vengono impiegate 
pel fondo'di riserva , e gli eventuali indennizzi all’ amministrazione po- 
stale, il resto viene scompartito metà agli azionisti, e l’altra metà si con- 
verte nella estinzione del fondo capitale. 

15. Il coinpiessivò introito (interessi e .guadagno) non viene desunto 

solò dalla spesa capitale deU« atrade^-stt « impiega per l’ammortizza- 
zione una porzione introili., nell' aceeunatò rapporto questi devono 

provenire dal pedpgg^ o> da trasporti in genere. In quel modo che con- 
iraendo prestili collo £lMo-ui dove avere l’idea di poter guadagnare al 
corso delle cedole. 'di Stato, òo« 1’ aaionista deve avere speranza di gua- 
dagnare al corso delie rispettive atiooi. Siccome la- speranaa di lucro sulle 
cedole di -Stalo si auu)eaia._^ lampi di.iotbidi più che nei tranr|uilli, 
perefaA la' possibiiiià daUe- perdite A maggiore uei primi; sHnilmeute il' gua- 
daguo sperabile dalle azioni dèlie strade ferrate dovrà calcolarsi sopra u-ia 
misura più- generosa di quella asseguabilc in tempo di pace alle obbliga- 
zioni di Stato. Non è però necessario che lo Stato permeua che il gua- 
dagno sperabile dalle azioni aumenti enormemente: questa anzi sarebbe 
una prodigalità inutile affatto. Siffatte raginni ini determinauo ad appli- 
care al cuo delle azioni la stessa misura dell’ interesse dei maini , ed a 
stabilire il 'principio che segue, cioè , 

16. Coi contanti destinati per l’ ammortizzazione si riscatteranno le 
azioni al corso più basso possibile; c se le aaioni salgono al laS per loo 
alloraai riscatteranno quelle da ammortizzarsi, e si pagiieraono a questo corso. 

Egli è evideutlsiimo che ad onta della precedente massima, le azioni 
devono crg^cer^noubilmente oltre il laS per loo, tostochè l'inlrapresa 
renda agli asicMsti un 'guadagno per certi rapporti rilevaDU. Questo au- 
mento peilb non porta danno allo Stato. 

I y. Se la società della strada ferrata ba conlratlo debiti, questi vengono 
perimenti rimborsati condizionatamente eoi fondi destinati alla ammortizzazio- 
ne, ma per gli ultimi, e quasi a complemento dell’ammortizzazione stessa. 
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Quella pratica non i svantaggiosa agli azionisti, e tacilila aocue l'am- 
mortizzazione, perchè in ul mudo si può qualche volta estinguere una 
parte dei capitale-fondo a corso pari. 

73.. £ importante la quistiune, se gli interessi delle azioni estinte 
debbano' impiegarsi tuttavia nelle ammortizzazioni, oppure te debbano im. 
piegarti a tale uso solamente per meli , o dividere il retto cogli azio- 
nisti , o se nòli abbiano ad essere considerati per niente , e contribnire 
quindi ad aumenure l'introito complessivo. 

Supposto che le asioni rendano 1 ’ interesse del 5 per 100, e che ven- 
gano comperate al ia 5 per 100, si estinguerit un capitale con quella 
proporzione che' viene stabilita nel prospetto seguente. , 





1 

STinZIOttE COLL* IMPIEGO ^DEL . j 

PROPOaZlOaXE 

acl pro^reiso 
dcU'eitipxioQe • seconda 
del capiule. 


1 percento 
annuo del 
capitale in 

ÉtteL 

3 per ce Dio 
annuo del 
capitele io 
anni. 

i percento 
annuo del 
capitale io 
anni. 

Spercento 
aouiio del 
capitale in 
anni. 

7 34 p«r 

ccDtoannno' 
del capitale 
in anni 

’a) Quancb gli interessi delle a* 
1 zioni ewole vengono tutti reini* 






j pieg^lÀ Mir esluizione: 






li qusrta parte del capitale. . . 

ZI 

i3 

7 

5 H 

4 3. 

U inrUi ..... 

3a 

3t 

>à 

IO H 

7 J? 

tra quarti 

40 

V 

*7 

i4 '« 

Io 

il capitale complessrvo .... 

<e 

3z 

31 

Id 

i5 

6} Quapefe gli inteceni delle azioni 

, 





1 cftintA Tengono, kapiegale solo 



‘ 



per metà : 






' la quarta parte del capitale. . • 

a5 

i4 

8 

G 

4 54 

lo meli ...Ss.* 

4t 

a5 

■ 4 

13 

8 

lift quarti 

54 

34 

30 

16 

.»■ 34 

il capitale cofnplesMvo . . • . • 

Ci 

4> 

i5 

31 

■5 

c) Quando onn Tengono reiuapie* 






1 gali gli iniernsi delle aiiuni 






estinte per Ta minot li azazione. ma 






sì fondono net totale introito : 






la quarta parte del capitale • . 

3z 

16 

8 

6 

4 

Ia metà 

63 

3 > 

i 5 

i3 

8 54 

tre quarti « 

pi 


v3 



tutto U capitale 

1^x5 

6 S 

5 t !i 

35 

'7 

— 


Prego di considerare' attentaaiente i risullainenti contenuti nel proce- 


dente prospetto, e di ponderarne bene le conseguenze. 

La regola d’estinzione Indicata in a, conduce allo scopo nel modo 
pih pronto, ma vi è annessa la seguente incongrtienza; il pedaggio non 
può essere diminuito nella stessa proporzione con cui viene estinto ^ il 
fondo capitale della strada } gli cITetti salutari quindi della estinzione sono 
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rÌMrvaii all* avvenire , nella ^oro pienezza: sembra però giusto c coii- 
venicQie, il tirare da questi eflctii per quanto è possìbile, Futile presen- 
te, Q piuttosto di un non lontano avvenire. 

Colla regola in A) vi c il medesimo meonveniente perchè gli interessi 
delle azioni estinte vengono prelevati per determinati scopi. 

Le due regole suesposte manifestano effetti divorsi solamente rapporto 
al guadagno degli aziomsii. i ^ 

Diminuendosi colla progressiva estinzione il numero delle azioni solle 
quali è da ripartirsi il guadagno, si accresce nelFegual proporciooe la 
quota spettante a ciasouna. 

Accumulando interessi e gnadagno , si cavano i risultameoti esposti 
nel seguente prospetto. 


DIVERSITÀ* 

dei casi, e rapporto eoo cui viftoe| 
I ' eaiioLo il fondo capiulc. 


I pereeotoj 
Iftol capìuie 
janauo, per 
cepiacoDo 
Igli aziooisii 
[psr oeolo. 


COLL'IMPIEGO PER L’ESTCiZIOM: DEL 


OptrceolM 
del capitale 
annuo, per> 
cepìacooo 
gli aaiooiatil 
per cento. 


4 percento 
|del capitale 
annuo, per- 
' cepUcono 

gli etiooUti 
per ceuto. 


Sper cento 
del capitale 
annuo, per- 
cepiscono 
gU ÉziooUti 
per cento. 


V ^ 

^J^percen-, 
to capìuie' 
annuo, per- ' 
cepiseooo 
gli eaiooisti 
per cento. 




' ■ i 


6, 1 r 

7, ai 

9. 44 

IO, 56 

6, aS 

7, 5o 

lo, 00 

11, a5 

6. 43 

7. 8(i 

IO, 56 

ia, i4 


8. 33 

II, 67 

i3, 33 

7, 00 

9* 00 

i3, 00 1 

i5, 00 

7, 5o 

tttf 00 

i5, 00 

>7i So 

-9i 33 

II, 67 

18, 33 

67 

IO, 00 

i5s 00 

a5, 00 

3o, 00 

i5, 00 

aS, 00 

45, 00 

55, 00 

6. 3o 

7, So 

1 

9* 7’ 

TO, 83 

6, »7 

fi, la 

IO, 6a 

1 1, 87 

7. 5o 

», ^ 

ir, 61 

'i3, at 

■ 8. 53 

lo, 00 

i5, 35 

i5, 00 

9. 5“ 

I», 5o 

i5, 5o 

'7. So 

u, ^5 

■t, 7S 

18. 75 

ai,a5 

>4. >6 

17, 5o 

a4, iG 

a;. So 

:io, 00 

a5, 00 

50, 00 

4o, 00 

37, So 

4?, 5o 

6;, So 

1 77. So 


'<t) QuadJo tulli gli iotereisi deHe 
aaiooì estmte vengono reiinpie--| 
gali sila eilinxione dopo ebe del 
capitale \-ennero eatinil il 
IO per cento 


4o 

5o 

60 


90 


|&) Quando viene impilala noa 
metà degli interessi alla eslin.: 
tiene, e l’altra meli rimane agli! 
atiuiiìsli, dopo che del capitaiej 
veuoaro esiiaii, il ' 

IO per cento 


5o 

4o 

5 o 

60 


70 

Ho 

90 


| 3 , 35 

14. 37 

15, 71 
17, 5 o 
no, 00 

55, 75 

3o, oo 
5a 

80, 00 


i5; <5, 
i5, 00 
i5, 78 

•9. '7 
ai, 5o 
ai. So 
55. 83 
Sa, So 
ioa. So 


Cuusideraudu il presente prospcUn nessucu]_ al certo temerà che col 
patto di dover applicare la metà del guadagno alla estinzione, siano per 


Digitized by Googlt: 




,• : . SEZIONE QUARTA . . .. > 397 

maocare gli MÌoniiti. In fatto le asiooi di una strada ferrata, che abbia 
appena la probabilità di un reddito comunque, preseuta tutto 'il carattere 
della pili loUda lotteria, con molti preiuj e scusa polizze bianche. Si as~ 
sicura cioè molto più' con 'disposizioni di altra sorta il fondo-capitale ad 
un buon piede d’interesse, di quello che se gli azionisti aTessero solo da 
percepire il guadagno che si trae con questa base d| interesse. 

18. Non è necessario, nè utile di adottare il metodo di estinzione 
indicato sotto a e è neli.due precedenti piospettL Allo Stato è ben più 
vantaggioso 1' ammettere il principio, che gli interessi déUc azioni ammor- 
tizzate colino, nell’ introito complessivo. .1 

In realtà, l'estinzione non avrà luogo cosi lentamente, come parrebbe 
dal penultimo prospetto, quando fino dai primi anni vi sia un guadagno 
anche piccolo da impiegare. Ciò vuoi dire che qualunque ^estinzione au- 
menta il guadagno col cumulo degli interessi delle azioni estinte, per cui 
quand’anche Timprcsa non migliori effettivamente , deve pur nondimeno 
divenire per aè stessa più Incrativa. Che se rimanesse stazionaria, sarebbe 
un sintomo di cattiva direzione nell' impresa, o di imprevedute sfavore- 
voli circostanze: ambedue tali cause farebbero eccezione alia r^olo. 

I Ammettendo il principio che gli interessi delle azioni estinte colino 
nell' introito complessivo, il più essenziale vantaggio che ne deriva allo 
Stato, è la certezza di una non tarda diminuzione dei prezzi di trasporto. 
La . direzione della società delle strade ferrate abbasserà di sna spontanea 
volontà questi prezzi, sia per conseguire un gnadagoo discreto per un 
tempo maggiore, piuttosto che uno grandissimo in tempo minore; sia per- 
chè essa non deve ragionevolmente temere da un ben calcolato ribassa, 
una diminuzioue di rendita. Prescindendo da questo , per certi oggetti , 
giusta le massime che si proporranno nel §. 79, si verifica io ogni caso 
un ribasso nei prezzo di trasporto. 

Gli azionisti stanno bene,', anche impiegando la massima da nliimo e- 
sposta. Il loro guadagno, rappresentato matematicamente, non* ascenderà in 
vero di molto, come applicando il principio contrassegnato ctdia leiteru 
a ( reggasi l’ altimo prospetto); in realtà però essi percepiscono' ugualr 
mente la metà. degli interessi, quanto colla applicazione del prinmpia 
sotto ò. Soltanto la forma è diverta.' L’efletio di eiò sull' estinzione venne 
dimostrato snperiormente ; l’effistto per gli azionisti' è eguale; il loro gua- 
dagno non diventerà enorme, tua però sarà più durevole. - ' 

§. 7$. Ora, siccome il 'Sfondo capitale delia strada colle tue attinenze 
non estingue il capitale costituente il corredo delle macchine e degli at- 
trezzi, e nop pertanto il guadagno si calcoli sul cspitale complessivo, cosi 

40 


Digilized by Google 


j,8 CAPITOLO QUATTOROKXSIMO. 

non può «ver luogo T mùdiìodo di tutte le •zionL L'èttiuùoue, elettiva 
luccede quaodo rimpono delle aùoui estiote, giuslaUtoro ralore Donùoale, 
ed ereatutlmcDie tecondo i debiti pagati nella maniera atabiika al N. 1 7, 
parifica l'importo del fondo oapitale della strada. I proprietar) delle aaioni 
non peraoco estiute formauo sempre ancora rorigioaria socieU, colla sola 
differeoxa che il capitale itnoBobile ■ è ammortizaato, e non può eararseoe 
più alcuna rendita. 

La società possiede allora a) le macchine, i carri, le carroxze e tutti 
gli altri attreaai; ò) il capiula di riserra costitaito secondo il 116; c) 
r oso della strada immune da spese. Essendo spenti i debiti, e ridotte le 

azioni da — ad g dell' originario numero , la società trovasi allora nello 

stato |HÌi florido che immaginare si possa. < 

§■ 74 - Quanto più presto una società prooade alla estiaziooe, tanto più 
essa contribnisce a procurare la massima riduBione dei preasi di traspor- 
to ; essa si rande quindi benemerita deBo Stato , e promnore iosietSe 
con soccesso il proprio interesse, cioà il maggior possibile guadagno fra 
i limiti proposti. Si è iotfieato al ^ 73, ctime diventi rilerantc il gua- 
dagno degli azionisti, colla estinzione completa delle spese primitive della 
strada mantenendosi costanti le condizioni della concessione. 

In fatto il gnadagoo viene ancora anmenuio cui fondo di lÌKrva, co- 
me si mostrò nel S* 7 Supponianso, per esempio, che il capiude per il 
servitio materiale delia strada ascenda per il solo trasporto a Soo,ooo ul. 
il foodo cafàtale estinto della stradala 3,700,000 talleri, ed oltre agli in- 
leresà del 5 per 100 delle aziom non estinte si guadagni il a per 100 
del totale foodo oapiiale di 5 milioni di taHeri per gli azionisti ancora 
cùsteuti. 

Coo queste supposiaioui essi avrebbero no introito del aS per lou; 
ma la società si è formau ancora un fondo di riserva di aoo,ooo tali. 

I quaE rendono il 4 per 100 oppure S^ooo talleri; eoa ciò ascende 
riotroito al a H per 100, e per conseguenza in tutto ai 07 H per 100. 

Perché non venga meno in queste società la tendenaa ad no rilevante 
guadagno, cioè ■ mighorare faaieada, e nello stesso tempo ad estiogaere 
il fondo capitale, non bisogna che U coosegounento di queMo scopo 
sia collegato alla immediata diminuzione del guadagno, ma piuttosin che 
ioro ne derivi da ciò noa ricompensa. 

Questi riflessi raccomandano 1 ' osservanza delie seguenti mamime. 

19. IXipo rammortuazzioDe del foodo capitale della strada, rimane 
ali. K».-ìelà la concessiooe a coudiaioai invariate. 
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30. Se r estÌDxioDe iuccede più tardi, allora noa ai ammeite altro 
compenso. ' 

3t. li càmbiomeoto dei patti di cooccasione coosiite nell' applica- 
zione delle massime N. 4^i 4^ esposte nel §. 84. 

§. 7 5. Cessione delia strada ed altri intraprenditori per effetto di senten- 
te giudltiali. — 33. Le societii possono in conseguenza di una sentenza ema- 
nata da tribunali, venire condannate a cedere la strada ad altri iotrapren* 
tlitorì nei casi previsti coi §^'80, to5, 106, colle regolerà. 87, 79, e 83. 

I motivi di questa massima saranno esposti negli allegati paragrafi. 

S. 76. Cessione della strada allo Stato per vendita fonata. Prescindendo 
dal fin qui detlOj deve essere riservato allo Stalo il diritto di'poter ac- 
quistare la strada ferrata in via di compera. Siccome gli axionisii soppor- 
tano il pericolo del cattivo esito dell' intrapresa , cosi è giusto cLo ad 
essi venga assicurato un maggiore guadagno anche nel caso di felice riu- 
scita. Non si troverebbero azionisti, se lo Stato volesse imporre la condi- 
zione di poter avocare a sè in qùalunque tempo la strada per l’ importo 
delle spese primitive di costruzione, o soltanto coll’aggiunta di un gua- 
dagno di poco momento; allora nascerebbe giustamente la tema , ebe lo 
Stato potesse fare acquisto di tutte le strade bene avviate, per lasciare poi 
agli azionisti solamente quelle passive , o di poco guadagno. Bisogna che 
gli azionisti tengano lusinga, di assicurare i loro capitali oper mollo tempo 
con nn introito mediocre , o per poco tempo con generoso guadagno- 
Queste considerazioni rendono. opportune le seguenti regole. 

39. Sessant'anni dopo impartita la concessione, lo Stato avrà la fa- 
eolti^ di acquistare la strada, pagando alla compagnia la parte del fondo 
capitale non ancora estinta 'con un soprappiù del 35 per 100 di utile. 

34. In qnalun((ue tempo, anche prima della scadenza dei 60 anni, lo 
Stato potri acquistare' la strada, pagando alla compagnia la pane non 
ancora estinta del fondo capitale, desunta questa dal corso al pari delle 
azioni, io ragguaglio degli ultimi tre anni, e eoa una ulteriore .aggiunta 
del 4<> p-r 100 di questo corso di conguaglio. 

s5. Il Governo deve in qualunque caso dare formalmente il preav- 
viso di un anno olla società, se si risolve di acquistare la strada in via 
di compera. I tre anni per determinare il corso di ragguaglio delle a- 
zioni { giusta la regola 34 ) sono quelli che precedono al giorno nel quale 
fu insinnato alla compagnia questo preavviso. 
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CAPITOLO DECIMOQUINTÒ. 

GUADAGNO MASSIMO. TARIFFA DEL PREZZO DI TRASPORTO. 
UNIFORMITÀ' E REGOLARITÀ' DEL TRASPORTO. 


§. 7 7. mia opinione sul modo di regolare il guadagno massimo da 
concedersi alla compagnia devia mollissimo dalle norme seguile a questo 
proposito dalla maggior parte degli Stati di Europa nelle legali prescri- 
zioni (inora emanate. La Sassonia non limita menomamente, il guada- 
gno, giacche questo massimo prezzo di trasporto è stabilito in modo che 
eguaglia l' illimitata estensione del guadagno. La Baviera si è riservala la 
facoltà di regolare da 3 in 3 anni la tariffa dei prezzi di trasporto. La 
Prussia distingue il pedaggio dai prezzi del trasporto propriamente detto; 
ritiene la determinazione del primo riservata al Governo, e stabilisce che 
abbia luogo una diminuzione nel pedaggio, quando questo ammonta, tutto 
calcolato, al io per 100 tra interessi c guadagno. Nell' Inghilterra all’atto 
della concessione si stabilisce la tariffa dei prezzi di trasporto colla con- 
dizione i-he dovranno ridursi ogni qual volta la compagnia guadagni il 
it> per 100 e più. 

Io giudico tutti questi principj iuopportuol a condurre alla massima 
riduzione nei prezzi di trasporlo. 

Limitando il guadagno ad una certa misura, quando si è vicini a rag- 
giungerla, si aiìieTola lo sforza di pervenire ad una misura più elevata, 
migliorando c perfezionando i mezzi di trasporto e l’ azienda. Quindi 
ne nasce un soverchio lusso di amministrazione , ed uno spreco in 
costruzioni inopportune. Una conferma di questa verità l’abbiamo nelle 
eleganti e magnifiche fabbriche della strada da Liverpool a Manchester, 
le quali didìcilmente si sarebbero fatte, se limitandosi al necessario e al- 
1’ utile, si fosse aumentato il lucro degli azionisti: allora non vi sarebbe 
stata la paura che si avesse a crescere col guadagno anche la misura le- 
gale, c quindi si avrebbe potuto ottenere una diiiiinuzionc nei prezzi di 
trasporto. Queste considerazioni anche senza l’ appoggio dei fatti , sono 
COSI evidenti, che non lasciano dubitare della loru real^. Una società 
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teme il ribasso 'legale dei prezzi di trasporto, perehè con esso gli è tolto 
il mezzo di potere rialzare i prezzi medesimi in caso di perdita. Quando 
il Governo si conserva la iàeolik di 'stabilire i prezzi di trasporto senza 
determinare per base una misura''di guadagno, allora le società sono sog- 
gette interamente al buon volere, od all’ arbitrio, dipendente dalle vedute 
rene o false del* Governo stesso. ' '*■ 

Questo scoraggia qualunque inegorianle o capitalista , per quanto sia 
grande la fiducia ebe possa avere nelle .mire e nella rettitudine di nn Go- 
verno, per l’incertezza dell’ avvenire, di cui non può avere alcuna garanzia. 

Pertanto l’ interesse bene inteso di una società di strade ferrate esige 
che siano determinati moderatamente i prezzi di trasporto lino ad un certo 
punto; ed anzi in modo che qualcho- volta appunto colla loro riduzione 
venghi procurato un aumento Uel guadagno. Ma se una società deve te- 
mere di perdere di bel nuovo e presto il frutto del suo prudente pro- 
cedere,- cioè il' piò elevato guadagno, allora manca la spinta a mantenersi 
ferma nel suo leale proposito. ' . ' ■ _ 

V '.Ammettendo il.prineipio dell’estinzione, è tolto eomplèlMMDle'qaalun- 
que motivo perchè- veog;i limitato il guadagno, giacché quanto più ar- 
ricchiscono le società, tanto più presto lo Stato perviene ad approfittare 
della massima -possibile riduzione dei 'prezzi di trasporlo. 

a6. Si lascino perciò guadagnare sempre le società quanto più posso- 
no, e non si limitino in ciò oltre al necessario.-' 

§. 78. Mei prezzi di trasporto devesi evitare la possibilità di un arbi- 
trio capriccioso o maligno della società, altriiuenti l’amministrazione 
della società stessa, potrebbe per vista di interesse locale o personale, ele- 
vare il prezzo di trasporto- di uno speciale oggetto più del convenevole. 
Quindi le seguenti regole. 

97. La compagnia, a norma delle determinazioni ‘esposte nel 79, 
stalnlisce i' prezzi, di trasporto per le merci 0 pei viaggiatori, c per questi 
precisameate a seconda della celerilà del trasporto , e della comodità 
ed eleganza dei carri. I prezzi di trasporto delle ‘ merci vengono distinti 
almeno in quattro , ' od al sommo in sette classi. Il prezzo di trasporto 
delle merci 'delle differenti classi viene- graduato a seconda del pericolo 
del trasporto, del volume delle merci , ed in relazione al massimo svi- 
luppo della cultura e indnstria patria. 

a8. Le tariffe si rinnovano di tre in tre anni: tre mesi prima la so>- 
rietà fa: conoscere le classi èd i prezzi che avrebbe ideato di staliilire. 
Per quattro settiinane è aperto l'adito a reclami sulla classificazione de- 
gli oggetti a norma della rispettiva qualità, e questi reelami veugono pro- 
dotti alla società ed alla competente autorità governativa. 
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11 Gotenio <l««i 4 e io propo^, n<lit9 i« cUdaÀooi della aocieU , e ae 
lo crede utile, anche il partire dei periti Eqtro otto porni dopo emesM 
la decUioae è io facohh unto dei reclamaoti ooiqo deUa aocieU, di ìo- 
uoltrare il ricorso alla commÌHÌooe della strada 'fiinau. 

39. Durame il uienuio puh la tociell^ quando lo fogUa, dinÓDuire e* 
qiiibilmeme la tariffa del trasporto delle merci di ogai classe senza per 
altro clic poua rialzar i prezzi di nuovo prima della seadeosa del iriennio 
medesimo; la dimiouzioae nou piib seguire senza l’ adempimento delie di- 
sopra prescritte lonaalilh. 

§. 79. E però opportuno limitare alla compagnia la facoltk di fissare i 
prezzi di trasporto .per qaegU Oggetti, i quali con un prezzo di trasporto 
minimo possono avere la niassirail iofluensa sulla cultura e sulla.- in- 
dustria del paese. Questi oggetti in psrto sono uguali dappertntto , in 
parte differenti a seconda delle circoatanae locali 

Gli oggetti della prima specie sarebbero grani, eoncimi, legnami da 
fabbrica c da fuoco , individui della classe pili bassa del popolou 

Tra gli oggetti dell’ altra specie io poogo a modo d’ esempio soltanto 
ferro, zinco , linseme e lana. , 

A questo proposito sono da stabilirsi le seguenti regcdc': 

3 o. Il Governo determina il prezzo di trasporto di tre in tre an- 
ni per \ 

a) viaggiatori che si servono dai carri infimi, a media velecità; 

b) grani, cosicimi, legnami da fuoco e da fabbrica; 

c) particolari oggetti , che a seconda delle località ricbiedoaio di pre- 
ferenza il minimo preazo di trasporto affine di promuovere la coltivaaioae o 
r industria principale del paese, e che. devono .venire individuati per .nome 
ad ogni concessione. 

Si. I prezii'di trasporto saranno desunti dalle seguenti norme. 

Per il trasporto dei viaggiatori §. 5 o sotto a, gli interessi della 
somma uon per anco estinta dei fondo capitale della sttada, le spese di 
raaootenzioDC di essa , le spese effettive di trasporto , ed nn guadagno 
sulle ultime verranno calcolali dal ao al So per 100 tutt’alpihe non altro. 

a.’ Per gli oggetti indicati sotto & e o nel toddetso ^ So, verranno 
messi a calcolo solamente gli interessi della somma che rimane da estin- 
guersi del fondo capitale della strada , e le elTettive spese di trasporto 
seni’ altro. 

5 .° Per una parte però degli oggetti di sopra specificati, la quale 
verosimilmente non importa più di ’-à del volarne totale delie merci da 
trasportarsi, può il prezzo di trasporto ridursi modico a segno , eba le 
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socieik perdano ancor*' fall’ eflbuiTO preeto di ttwpono dal io ala o per 
100 . L’altra parte dì quegli oggetti sarà tassata proporzionatamente un 
poco meno degli altri di cui all’ articolo a.^ ' 

Sa. Sui reclami dell* società contro {. prezzi stabiliti pei trasporti 
decida la commissione della strada. 

35. I principi esposti nei 5S- 7^ 79> °°° Tengono applicati se non 
quando, giusta il § $4, colla concorrenià possono acquistarsi condizioni 
ancor pili vantaggiose per lo Stato. 

§. 8 o. Per assicurare la regolarità, ed air oggetto di evitare delle par- 
zialità, o preferenze nei trasporti sono da stabilirsi le seguenti regole. 

34- Se non possono trasportarsi merci o persone senz’eceezione eoi 
primo mezzo che parte, allora la sneeessiva spedizione si pratica còll'or* 
dine con cui vennero notificate le persone o le merci. 

33. Tutti 1 viaggiatori, arnvati colle poste però, e gli individni in' 
missione con incarico governativo, e tutte le merci che pervengono dal- 
raraministrazione postale, o dalle autorità dello Stato per essere traspor- 
tate, devono avere la preminenza nella spedizione. 

36. Quando una società tralascia di adempiere agli obblighi imposti 
in questo paragrafo, la commissione della strada, ad inchiesta del Gover- 
no o delle singole parti, pnù infliggere pene disciplinali. 

37 . Se una società, ad onta delle rimostranze rinnovate più volte 
dal Governo io certi intervalli di tempo, non provvedesse a procurare i 
necessari mezzi di trasporto per l’ intrapresa regolare comunicazione , al- 
lora i tribunali possono pronunciare lo scioglimento della concessione, c 
la vendita forzata degli stabili e mobili della società. 

Verosimilmente quest’ ultima disposizione ò superflua, poiché il proprio 
interesse delle società esclude il previsto caso; pure lo Ststo può iiscr- 
varsi sempre mediante una legale disposizione, il mezzo di poter spo- 
gliare dell' azienda una società che male amministri. 

1 . ; • . • i • - • • 
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• » . .. . j » 

DELLA CONCOBAEIfZA. , . , 


$. 8i. — 38. Ji Governo non accordi upa concessione, nè U prò* 
meda se prima non sono stabilite le condizioni analoghe, e specialmenlo 
la linea di direzione ; fino a questo punto lenghi libera la concorrenza , 
se vuole ottenere i patti pili vantaggiosi per il pubblico bone.^ ' 

La trascuranza ,di questo principio deve apportare spesse, volte le 
più pregiudiccToli conseguenze. Perchè non, si dovrà .seguire per le 
strade ferrate questo principio già adottato dallo Stato per tutti .i lavori 
pubblici che si fanno eseguire da intraprenditori privati,? Una risposta 
soddisfacente a questa domanda io non l' ho mai udita. Quando un 
ministro della guerra fa erigere una caserma da intraprenditori .privati , 
egli non comincia a decretare che l' iniraprenditore N. ?f. debba opstrurre 
la caserma , e che sia tenuto per questo a presentarne il piano relativo 
per potere poi prendere gli opportuni concerti. Il ministro , ordinerà 
piuttosto o che sia presentato il disegno colle condizioni relative, cd 
indi lo darà all’ assuntore che esibisce il minor prezzo j oppure esso 
in generale indicherà la estensione ed i requisiti speciali della caserma , 
c darà la preferenza a quell' assuntore che presenta il migliore disegno, 
ed offre le condizioni più vantaggiose. Ora una strada ferrata esercita in-, 
dubitatamcnte un’ influenza infinitamente maggiore sulla pubblica pro- 
sperità, che non una caserma j se il disegno di questa è erroneo, o costa 
qualche cosa di più del presunto, tutto il danno che ne deriva allo 
Stalo è quello di poter accasermare no minor numero di uomini, o di 
dovere esborsare alcune migliaia di talleri, che non avrebbe latto se si 
fosse eseguito un disegno migliore, c che Tcsceuzione si fosse pattuita 
ad un prezzo più basso. Nella strada ferrala all’ incontro, il disegno erroneo 
e le condizioni svantaggiose inducono carezza nei prezzi di trasporlo per 
sempre, o almeno per lunghissimo tempo. Il grande sacrificio che sopporta 
lo Stato in tal modo , ed il peso che esso conseguentemente si impone, 
non hanno mestieri di essere qui più miautamente dimostrali. 
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Se poi viene accordata o promcsia la concessione ad un individuo 
solo, od a più individui uniti in accomandita, per costituire poscia la so* 
cietii senza presentare un piano, c senza stabilire tutte le parziali condi- 
zioni, come accadde in molti Stati, allora la cosa viene perfettamente in- 
cominciata dai piedi, ed al massimo c più importante alfare del paese si 
imprime il carattere, almeno apparentemente, di una personale distinzione 
e favore. 

I danni sono poi ancora maggiori pel pubblico bene , giacché è raro 
che simili concessioni vengano impiegate con altro scopo qualunque , 
se non quello del massimo possibile vantaggio privato. 

5. 8a. La regola esposta nei paragrafo antecedente non intendo che 
abbia ad esKje presa nella maggiore sua estensione, per cui assolatamente 
debbano essere preferiti quegli assuntori che esibiscono, le più vantag- 
giose condizioni. 

Sembra piuttosto necessario di aggiugnervi anche questa massima. 

Sg. Nell’ impartire la concessione devesi avere riguardo alla solidità 
degli azionisti, alla moralità e capacità delle persone che stanno alla te- 
sta della società, ed alle migliori interne disposizioni dell’ amministrazione. 
Si applichi il succiuto esempio della costruzione di una caserma pannaeoto 
a questa massima. Anche il ministro della guerra, per servirmi sempre 
deH'escrapio, non incaricherà della costruzione della caserma quell’ intra- 
preoditore che ha mostrato evidentemente in altre occasioni incapacità , 
storditezza e dclicieoza dei necessarj mezzi per l’ adempimento , o ctò 
quand’ anche l’ esibito prezzo fosse inferiore di molto alle offerte fatte da 
concorrenti solidi, avveduti ed onesti ; quand’ anche quell’ assuntore pre- 
stasse una cauzione straordinariamente forte ed eguale, se si vuole, all’im- 
porto totale delle spese di costruzione. * 

§. 83. l’er potere dalla concorrenza di più società che mirano ad ot- 
tenere la concessione di una strada, trarre il massimo vantaggio per avere 
prezzi minimi di trasporto, egli è necessario il determinare sopra quali 
punti devono allora essere dirette le più vantaggiose esibizioni , c quali 
obblighi dovrà adempire la società prevalente in confronto di quella suc- 
combente. Ecco a tal’ uopo le massime che ne scaturiscono t 

40. L’esibizione potrà essere migliorata dal lato dell’ estinzione del 
fondo-capitale. Essa è regolata sull'interesse più basso del 5 per 100, od 
anche sul corso più basso del ia5 per 100, coma maximum del corso 
delle azioni per l’ ammortizzazione od anche su entrambi contemporaoca- 
raenie (Vedi le massime i3, 14, 16 nel §. 71). 

4 1. Una società concorrente può anche col migliorare le offerte relativa 

4 « 
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ai prezsi di trasporto, presontare coodizioni pib vantaggiose di quelle rì> 
sultand dai §§ 78, 79 ; oppure essa può esibire di erogare somme mag- 
giori per migliorare la costruzione della strada, senza pretendere aumento 
ai prezzi di trasporto. 

4 a. La aociclò concessionaria deve rimborsare le spese dei lavori 
preliminari esborsate dalle altre socielii concorrenti. 

Quella presumibile spesa che una società potrebbe incontrare per ef- 
fetto delle piecedenti determinazioni senza ottenere la concessione, non 
è tale, a mio credere, da diminuire la tendenza alle intraprese di strade 
ferrate con pregiudizio dello Stato. Il rapporto tra le spese possibili e 
la prospettiva di guadagno , è più sfavorevole sicuramente in molte altre 
intraprese, che vediamo ciò nondimeno ambite e ricercate.^* 

§. 84. Se le primitive società per le strade ferrate trovaosi <iei casi pre^ 
visti colle massime 19 e 30 del §. 74, se la strada deve passare secondo 
il §. 78 io altre mani ; se lo Stato giusta il §. 76 ha acquistato la pro- 
prietà della strada, in allora deve suscitarsi la concorrenza per sostenere i 
minimi prezzi di trasporto. In tal caso devoosi osservare le seguenti regole. 

45. Nei casi 19 e ao preveduti nel §. 74, sono applicabili le prescrizioni 
stabilite nel §. 56 j ciò accade anche allorquando lo Stato è divenuto pro- 
prietario della strada , e non mira a cavare un introito dal fondu capitale. 

44. Se il (ondo capitale della strada non è del tutto od in parte 
estinto, allora sono applicabili le regole 4 <> ^ 4 > esposte 'nel §. 86 . 

45. Del resto nel concorso si regolano le esibizioni sull’ offerta del 
minimo prezzo per trasporli d’ ogni natura, sotto l'osservanza delle regole 
stabilite nei §§. 78, 79. 

46. Eccettnato però il caso preveduto nel §. 78, ad uguali vantaggi 
deve preferirsi queKn società la quale aveva Tazicnda della strada all’epo- 
ca dell’ aprimento del concorso. 

Egli è evidente che giusta le precedenti regole, la società che in ori- 
gine costrusse la strada, rimarrà costantemcuie nel di lei possesso, se 
terrà una amministrazione beo regolala. In fatti, come potrebbe competere 
con buon esito un iniraprenditore verso quella società che possiede 
tutti i requisiti, e che è assistila giusta il §. 78 da straordinari vantaggi. 
Se essa poi non può tenere la concorrenza, allora il pubblico ha i più 
giusti titoli perchè ceda ad un migliore intraprenditore. 

§. 85 . — 47 - le ragioni esposte nel capitolo XIII, la massima che 
tolte le dimande di concorrenza debltann venire sottoposte alle decisioni della 
commissione delle strade ferrate, non ha bisogno di ulteriori dimostrazioni. 
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ESCLUSIONE DI STRADE A CORSE CONTEMPORANEE. 

5. 86. Udo dei piii rtsenziali privilegi che viene concetso alle società 
per le strade ferrate si è che per un certo periodo di tempo duo si 
possa cosirurre alcun altra strada per la comunicazione diretta tra i punti 
estremi od iutermedj. Questo privilegio intacca profondamente il diritto 
privato, giacché, ove le leggi non determinano espressamente il contra- 
rio, è permesso a chiunque di cosirurrc sul proprio suolo e far uso di 
strade, non escluse senza dubbio anche le ferrate. Ora siccome è supponi- 
bile in alcuni casi parziali, sebbene rari, che qualcuno possegga il suolo 
necessario, o ebe lo possa acquistare senza spropiiazìone, cosi con quel 
privilegio si frappone una limitazione al libero godimento della proprietà. 

£ la concessione di un tale privilegio è anche indispensabile, perchè 
senza di esso dovrebbe essere impossibile di trovare società per la co- 
struzione di strade ferrate. Ma è interesse dello Stato che la durata del 
privilegio sia pih breve che è fattibile , giacché la possibilità del concor- 
so è uno dei piii efficaci rimedj contro il soverchio aunianto dei prezzi 
di trasporto, il quale può derivare da cattiva amministraziouc, o da co- 
struaione della strada in origine difettosa, o da esagerate pretese di gua- 
dagno. In Russia si sono accordati grandi favori agli assuntori di strade 
ferrate, ma si riservò saggiamente lo Stato il correttivo di limitare so- 
lamente a dieci anni la durata del suddetto privilegio. 

48. Allo Stato però è più utile lo stabilire in prevenzione le altre 
condizioni più proficue per il generale interesse, ed all' incontro prolun- 
gare la durata del privilegio per un tempo più ragionevole che non si è 
fatto in Russia. Yenticinque anni dovrebbe essere un periodo proporzio- 
nato sotto ogni rapporto. 

Una maggiore durata del privilegio io non la potrei consigliare: qua- 
lunque periodo di tempo non è sufficiente per ispronare le società ad 
estinguere tanta parte del fondo capitale prima della scadenza loro , che un 
concorrente non possa aspirare a competere con esito. Le società che nou 
giungono a questo scopo, od hanno costruito iu modo difettoso la strada,o ma- 
lamente amministrata l’azienda; oppure non ebbero introito, per difetto di 
sufficiente passaggio. Nei due primi casi non vi è ragione perchè il pubblico 
debba pagare più in là dei a 5 anui gli errori dell’amministrazione di una 
società; ueiriillimo caso non ha luogo il concorso per mancanza di impulso. 
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CAPITOLO DECIMOTTAYO. 

CONCORRENZA NEW ESERCIZIO DELLE CORSE 
SU DI UNA STRADA. 


§. 87. 1d alcuDÌ Stati tedeschi Tenne stabilito che anche altri intra- 
prenditori estranei alla società che costrusse la strada, possano mediante pa- 
gamento di un pedaggio, con o senza concessione , anche contro il vo- 
lere di quella società ed io sua concorrenza, adoperare la strada per le 
corse col mezzo della forza dei cavalli od anche colle locomotrici. 

Doppio intento si ebbe sotl’occbio in questa determinazione. Primie- 
ramente promuovendo la concorrenza si doveva cooperare ad ottenere 
bassi prezzi di trasporto ; in secondo luogo si doveva impedire che una 
società potesse inilrmarc , od essenzialmente pregiudicare l’esercizio di 
un’altra, la cui strada conduiscc con quella della prima società. 

L’ultimo succitato intento è necessario che venga raggiunto; nel§, 88 
propongo le regole a ciò necessarie. 

Può darsi che in alcuni casi speciali sia opportuno di imporre l’ob- 
bligo ad una società di dovere accordare il concorso nell’esercizio delle 
corse; ma io invece, per dedurre l’eccezione dalla regola generale, lo 
stimo inopportuno, e nello stesso tempo pregiudizievole allo Stato. 

Cito alcune ragioni. 

I." Quantunque sia poco da temersi l’applicazione di una tale rego- 
la generale per qualunque società che provvede a’ suoi affari con cri- 
terio, puro questo timore sussisterà generalmente presso gli azionisti. Vi 
si scorge un pericolo di diminuzione, anzi perfino di una perdita to- 
tale del guadagno; questo pericolo qualunque azionista se lo immagina 
più o meno elevato, c quindi non è inclinato a concedere allo Stalo quei 
vantaggi col quali solo può venire appieno assicuralo il conseguimento 
dei minimi prezzi di trasporto. 

a. ].a massima sicurezza contro gli infortunj sulle strade ferrate si 
ottiene quando la società pei trasporti è sostenuta in modo che altri in- 
traprenditori non possano farli egualmente se nou col di lei assenso, e sotto 
l’osservanza degli stessi regolamenti. 
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5 .* Le spese della manntenzioDe della strada dipendono in parte dalla 
costmzione delle locomotrici e dei carri che vengono adoperali per le 
corse. Come può orà dunque lo Stato essere in grado di esercitare l* e- 
aatta sorveglianza sulla costruzione e sullo stato delle locomotrici e dei 
carri, cosi bene come la società che ne ha il massimo interesse , e che 
per conseguenza non ammetterà alcun concorrente, se prima non sta per- 
suasa intimamente che questi curerà appieno ed io modo soddisfacente 
quella costruzione ? , 

4. * Nel 80 sono contenute le regolo colle quali assieurare sod- 
disfacentemente il trasporto degli oggetti c delle merci notlftcate ; si la- 
sci ora al particolare criterio delle società, se vogliono essere sole ad eser- 
citare, o se vogliono ammettere altri iutraprenditori. 

5 . ' E molto diffìcile il coordinare qu:ilche cosa di ciò die in altri paesi 
l’esperienza non ha ancora dichiaralo opportuno, o che risultò inopporinno 
affatto. In Inghilterra su tutte le strade ferrale, ad eccezione di quella 
da Surey a CroydclI, che c di particolare struttura (tram-road), il trasporto 
è affidato alle società che le fondarono; e se il trasportosi eseguisce con- 
temporaneamente anche da altre società, è sempre coll’ assenso delle pri- 
me. Anche in America è lo stesso, tranne la Pcnsilvania. Questo Stato 
costrusac strade ferrate a sue spese, ed accordò la coucorrenza per l’e- 
sercizio sotto r osservanza delle più precise e speciali prescrizioni. Però 
da questa misura di precauzione non si raccolsero gli sperati vantaggi , 
ma sibbenc significanti danni, e già fin d’ora si pensa seriamente a luo- 
nopoliare dì bel nuovo l’esercizio del trasporto. Poussin, che racconta tutto 
questo, aggiugne; • A mio avviso soltanto con questo espediente si può 
guarentire un ordinato esercizio di trasporli, e nello stesso tempo impe- 
dire molte disavventure inevitabili per mancanza di unità nell’ ammini- 
strazione delle strade ferrate > ■ 

§. 88. — 49- Se l<t strada di una compagnia confluisce a quella di 
un’ altra , quest’ ultima è tenuta a concertarsi colla prima pel successivo 
sollecito trasporto delle merci e dei viaggiatori. 

Nel caso che non vi fosse luogo a composizione , la società condut- 
trice della strada couflueute, può mettere io campo il ciirìtio di carreggiare 
coi propiq mezzi di trasporto la strada dell’altra sucictà flao al prossimo 
punto piiucipale di deposito. Quest’ altra società ha il diritto di sorve- 
glianza sulla opportunità e buona qualità di quei mezzi di trasporto , e 
deve poter impedire l'uso di quelli che mancano delle volute qualità. 

5 o. La società della strada confluente sborsa in rpicsi’ ultimo caso 
all’altra un pedaggio. Questo vieue regolato in tal modo, che oltre alle 
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s(>oic di maDutenxtooc iocaui tuu’al pih il io per loo degli iiitroiii 
della somma capitale noa ancora estinta. 

5i. Le contingìbili controversie sull’ applicasione delle precitate re- 
gole devono venir decise dall’ autorilh amministrativa della provincia colla 
riserva delia facoltà di ricorrere alla commissione della strada ferrau che 
decide in ultima istanza. > 

Sembra assolutameute impossibile di esporre pili esatte prescrizioni 
per il caso dell’incontro di due strade. Il proprio interesse d’ordinario 
renderli facili i componimenti fra due società. Quei precetti pertanto non 
tendono che a prevenire le perniciose conseguenze di una difettosa sorve- 
glianza o di viste malvagio che potrebbero difBcoltaro o interromiiere 
le comunicazioni. Come mai per questo caso potrebbero essere prevedute 
e ovviate con regolo generali tutto le difficoltà emergibili ! Molto più op- 
portuno è il riierbare all’ arbitrio di un consiglio intelligente ed impar- 
ziale la determinazione dei mezzi convenienti sotto l' osservanza di alcune 
norme generali. 
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DELLA fiSPROPRIAZIOME. 

§. 89. T’aiti gli Sud convengono che la legge di espropriazione, la 
quale si applica alla cosirnzinnc delle strade ordinarie, debba tornare 
utile anche alle socieU intraprenditrìci di strade ferrate. 

Sa. Tiene generalmente ammesso che il diritto di espropriazione 
debba estendersi alia snperficie del suolo necessario per la strada , per 
gli spazj più indispensabili, e per gli cdificj ad essa pertinenti; e che du- 
rante la esecuzione debbaii concedere Fusti dei terreni collaterali per de- 
porvi i materiali di costruzione. 

All’ opposto questo diritto nou tutti lo estendono all’ acquisto del suolo 
alto a cavare pietre, e a stabilirvi delle fornaci, e molto meno allo spazio 
necessario per ediCcj che non tono di assoluta necessità per l’eserràzio dei 
trasporti, ma che occorrono alla società come stabilimenti di spedizione. 

A dimostrare che una tale limitazione del diritto di espropriazione non 
è combinabile collo scopo a cui tendono le strade ferrate , basta consi- 
derare che 1' utile generale domanda che siffatte strade sieno costrutte 
nel modo più vanuggioso, e che le disposizioni e i regolamenti del 
trasporti analoghi aleno stabiliti nei modi più opportuni e convenienti. 

53 . Le cave di pietre e le fornaci, o per lo meno F uno dei due, 
.sono di assoluta necessità per la costruzione e la manatenzione dello strade 
ferrale ; quindi dove essere concesso alle società il mezzo di poterli a- 
vcrc senza accrescere a dismisura la spesa. 

E impossibile che le società possano guarentire in modo suflicieote le 
merci dallo aggressioni e dai guasti, se non sono provvedute di appositi 
magazzini e di luoghi di carico e scarico. É parimente impossilule che si 
possano prestare ai viaggiatori le comodità, divenute un bisogno, e regolare 
il trasporto di essi e dei loro bagagli coll' ordine necessario, quando man- 
chino le località adattate. 

54. Quindi non v’è dnbbio che il diritto di spVopriazione debba esten- 
dersi alF acquisto del terreno necessario per le cave e per le fornaci , 
come pure per lo spazio degli edilizj e località snmmentuvale. 

Non si opponga por questi edifici e località che Famniinistrazione me- 
desima delle poste, questa iustituzione cosi altamente utile allo Stato, non 
possiede un tale diritto. Le circostanze diversifìcana* per le società delle 
strade ferrate i magazzini , i luoghi di carico ed altri stabilimenti sono 
necessariamente vincolali ad un dato spazio , e nella amministr.azione postale 
non lo sono. 
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PiUlTICOLAAl RIGUARDI E PRIVILEGI. 


§. Qo. — 55. L.>a Prusilia ha aramesso e marcato sui biglietti delle 
azioni per le strade ferrate la savia luassinia. cito lo Stato non debba 
avere direttamente dalle società delle strado ferrate vantaggi flnanziarj di 
alcuna sorta. Questi biglietti veunero dichiarati esenti dal bollo; favore 
che merita gratitudine. 

56. La Prussia stessa inoltre, derogando ad una auteriore legge, ba 
accordato che le azioni delie strade ferrate possano venire intestate al 
proprietario, ciò che uegli altri Stati , a mio credere, è già permesso le- 
galmente. r 

In Sassonia si è fatto dippììi; la società delle strado ferrate da Lipsia 
a Dresda può dare in cambiali pagabili al proprietario per un mezzo 
milione di talleii, e cosi fa costituita a modo di banco. Un favore simile 
io non posso reputarlo conveniente. Se il diritto di porre in circola- 
zione la carta monetata deve collocarsi in mani private , ciò non può 
effettuarsi che sotto la tutela di condizioni dei tutto speciali, per mezzo 
delle quali si presti al pubblico la massima possibile sicurezza , che la 
carta monetata, opporcela cedala di banco, possa in ogni tempo conver- 
tirsi in numerario contante. Sarebbe troppo dilungarsi il dimostrare que- 
sta massima più minutamente nelle singole parti; io credo però di dovere 
assicurare che non sarebbe dillicile il provare che l’ intrapresa delle 
strade ferrate e riustiluto bancario non sono suscettibili di amalgamarsi. 

All’opposto può senz’ostacolo venire accordata alle società. delle strade 
ferrate un altro utilissimo favore. Spesse volle riesce loro di vantaggio il 
procurarsi una porzione delle somme bisognevoli non coll’emettere azioni, 
ma con prestiti. Il vantaggio consiste io questo che ad un prestito non 
sono da compensarsi che gli interessi; aH’incontro emettendo azioni, il gua- 
dagno deve venire scompartito io più parli, e per conseguenza diminuire 
per lutti. Ora con, un buon pegno vi sono sempre, dei vaglia beo guaren- 
titi al presentatore £on determinato pagamento d’ interessi, e ad un corso 
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pili elevato di quello che valgano in testa del prestatore ; e la regola 
d'interesse è nella medesima proporaione più favorevole pel debitore. 
Questa esperienza si spiega riflettendo che i vaglia intestati al proprie- 
tario, girabili senza forinaliti, sono più commerciabili di quelli intestati 
altrui. Le identiche ragioni per cui viene accordato ai possidenti in molte 
provincic prussiane ed io altre di emettere delle note ipotecarie, intestate 
al proprietario (le così dette iscrizioni), danno forza alla proposta di ac- 
cordare anche alle società delle strade ferrate lo stesso favore. Quindi ol- 
tre l’esenzione del bollo solle azioni, e la facoltìi di intestarli al proprie- 
tario, si ammettano ancora i seguenti principi : 

57 . Le società delle strade ferrate sono autorizzate a far valere pre- 
stiti qualsivogliano in biglietti sul proprietario. 

58. Avuto riguardo ai compensi presumibili che le societli dovranno 
rifondere all’amroinistrazionc postale, ed ai loro impegni per I* estinzione 
del fondo capitale, ed ai minimi prezzi di trasporto, io consiglio di di- 
chiararle esenti da tutte le imposte, salvo la fondiaria degli cdiflzj. 
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CAPITOLO VENTUNESIMO. 


BAPPORTO COU.’ AMHDnSTRAUONE POSTALE. 


§. 91. I^liiuDqae sia abituato a cousìderare le differenza delle mas- 
sime ammioistrative degli Stati, riflettendo ad un tale rapporto, dovrà ma- 
ravigliarsi molto che appunto in questo ramo d'ammioisiraaioQc le regole 
fondamentali nei diversi paesi sieno cotanto fra loro contraddiccnti. 

Nell’America settentrionale, Dell' Inghilterra ed in Francia non si co- 
nosce alcun diritto postale per il trasporto dei viaggiatori e delle merci ; 
in alcuni Stati di Germania invece si esercita un tale diritto con molto 
rigore ; in altri Stati esso è affidato ad nna casa principesca per lo più 
contro un compenso immensamente picoolo in proporzione; nell’Austria, 
ove il Governo stesso esercita il diritto di posta, come io Prussia, non 
contrasta per questo che pochissimo il vettureggiare privato. 

Nell’ America setteotiionale, il bonifico che ottengono dall' amministra- 
ziune postale le compagnie delle strade ferrate, forma una parte dell’ in- 
troito più o meno siguificaote ; nella Prussia ed in altri Stati di Germa- 
nia, l'indcunir.zo devoluto all’amministrazione postale è stato quasi sempre 
la cundizioue precipua della concessione. Quello ivi è sorgente d'introito , 
qui è causa di dispendio. Ciascheduno sa che ciò statuisce una grande 
differenza nel calcolo, giacché 10,000 talleri di entrata, cambiati io 10,000 
talleri di spesa, causano un ammanco di 30 ,ooo talleri. 

Non vi è bisogno di dimostrarlo che la massima adottata lo Germania 
deve contribuire ad aumentare i prezzi di trasporto. È pure evidente clic 
quanto più gravoso è il metodo di compenso , altrettanto maggiore deve 
risultare il complesso dei compensi stessi, e l'influenza loro sul rincarimenio 
dei prezzi di trasporto 

Non può dunque esservi dubbio che le condizioni concernenti i rap- 
porti dell’ amministrazione postale colle società delle strade ferrate, de- 
vono influire sostanzialmente sul prosperamento delie ultime , e sulla ri- 
duzione al minimo dei prezzi di trasporto. 

Trapasserei l' assunto dì questa memoria se volessi trattenermi ad il- 
lustrare r ordinamento della posta negli Stati tedeschi sotto il rapporto 


Digiiized by Google 



SEZIONE QUARTA. 3i5 

nazionale, economico e finanziario; qui. mi limilo ad esporre le mie idee 
aolto r aspcllo che pih diretlamenie riguarda il presente soggetto- 

ga. Ove la posta viene amministrata dallo Stato, i governi nel de- 
terminare i rapporti colle società delle strade ferrate, possono partire da 
dilTerenti punti di vista. 

Un Governo potrebbe essere del parere, che l’ estendere il diritto re- 
gio ,al celere trasporto dei viaggiatori c delle merci sia una delle più 
perniciose imposte, perclii il trasporto reso per tal modo più caro, ap- 
porta alla cultura ed all’ industria del paese un danno maggiore che non 
sia il valsente delle imposte, insignificante io proporzione; e che quel di- 
ritto sia diametralmente contrario allo stato c condizione di una nazione 
già mollo avanzala, e sempre più progrediente nell’industria, ed alla mas- 
sima di promuovere più che i possibile la di lei attivila industriale. Le 
entrale del diritto regio postale non diminuirebbero perchè, come è noto, 
la corrispondenza è sempre la più grande tra due luoghi vicini, e per- 
che la distanza reciproca dei luoghi col mezzo delle strade ferrate scom- 
pare ; inoltre senza spese, o con spese insignilicaiiii si moltiplica il mezzo 
della spedizione delle lettere; e quando (ìualnicnlc nelle entrate dcU’am- 
iniiiislrazione postale potesse aver luogo un piccolo diffalco , verrebbe 
questo ad essere abbundanlemcnte cumpeusaio coll’ aumento delle im- 
poste dipendenti dal progresso della agricoltura o dell' industria, il qnal e. 
Come dimostra l’ esperienza, non indugia a mostrarsi. 

5g. Quando presso i governi domina questa opinione, c facllineuie 
determinalo il rapporto dell’ amministi azione postale colle società delle 
strade ferrate. Si lasciano queste prosperare, e non le si impongono altri 
ulteriori obblighi, se non il trasporto delle valigie della posta, c si paga 
per queste il regolare prezzo della tariffa stabilita sulla strada ferrala , o 
se il trasporto è gratuito, si gode del rìspannio rilevante che ne deriva 

§. g5. Quand’ anche non fosse verosimile, sarebbe però possibile che 
un Governo nutrisse opinione che tutte le asserzioni relative ali’anmento 
della cultura del paese , dell’industria c della nazionale prosperità per 
via dei trasporti a buon prezzo e celeri, c circa l’ aumento negli introiti 
delle imposte, e specialmente del porto delle lettere, possano ridursi a 
vana teoria ; che sia d’uopo attenersi al positivo ; che il trasporto celere 
delle merci e dei viaggiatori, quand’anche non sia molto lucroso, sia 
però una parte imporlame dei diritti postali, e che questi debbono essere 
conservati qualunque sia la direzione che prende rattivilà industriale, per 
cui non importa nemmanco se con iutroiti dello Stato d’ altra sorta ai 
copra la possibile dcGcienza nelle entrate della posta; che una buona am- 
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iiiinistraxione dello Stato deve perseverantemente mante'nere gli introiti di 
qualunque siasi ramo, poichò non si può sapere se una qualche volta 
vi possa nascere una deficienza; e che quindi le strade ferrate dovrebbero 
od avere tali condizioni, col mezzo delle quali sia perfettamente guarentita 
la conservazione dei diritti postali per il trasporto celere delle merci e 
dei viaggiatori, oppure, se ciò non fosse possibile, venire abbandonate. 

Co. Quando domina l’accennata opinione, si rìnunzii all’idea di ot- 
tenere delle strade ferrate le piti vantaggiose pel pubblico bene, c il Go- 
verno rinunci a condizioni più importanti, per tenere velociferi e diligenze 
celeri a proprio conto da cui possa trarre un piccolo introito. 

§, 94 . 'rra queste due opinioni avvene un’ altra, che porta l’impronta 
di una savia precauzione. Questa opinione non esclude i grandi progressi 
e le grandi scoperte, che sono il prodotto del tempo; essa anzi le ac- 
coglie volonterosa nella vita dello Stato , e vuole cavarne tutti i vantaggi 
che se ne possono aspettare. Questa opinione non sta rigorosa alle vec- 
chie disposizioni , ma le abbandona o le modifica secondo il mutare 
delle circostanze. L’istituto della posta è considerato il più utile assolu- 
tamente al bene pubblico, e nello stesso tempo degno di molta attenzione 
sotto i riguardi finanziari ma non però importante a tal segno ; che la 
parte meno lucrosa di questa amministrazione debba cedere al grande 
generale vantaggio delie strade ferrate. Per quanto sia verosimile che l’au- 
roeoto degli introiti complessivi dello Stato possa compensare la possibile 
deficienza negli introiti delle poste, fino a che la propria esperienza non 
abbia tolte ogni dubbio, bisogna assicurarla c proteggerla da una perdita. 

Con questa opinione degna di riguardo, non è solamente impossibile 
ma anzi facile un aggiustamento. Gl’ interessi finanziari dello Stato pos- 
sono essere pienamente guarentiti senza limitare 1' attività delle società 
delle strade ferrate, o senza diminuire gli importanti vantaggi che sono 
da attendersi dalle medesime pel comune benessere. Su questa opinione 
pertanto che tiene il giusto mezzo, io appoggio le proposizioni sulla de- 
terminazione dei rapporti tra la amministrazione postale e le società delle 
strade ferrate. 

§. q 5. Primieramente deveti parlare di condizioni alle quali i Governi 
devono rinunciare se hanno da verificarsi le idee motivate nel precedente 
paragrafo. 

' 6t. Non conviene lasciare all’amministrazione postale il diritto di 

concorrere colle società nell’ esercizio delle corse sulle strade ferrate. 

Se gli azionisti non ammettono la concorrenza di intraprenditori pri- 
vati, tanto meno vorranno quella dell’ amministrazione postale. È chiaro 
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che sarebbe iasussisleDie afTauo la sorveglianza della società sui mezzi di 
trasporto dell’ amministrazione postale , come è evidente che la società 
sotto questo rapporto non potrebbe stare soggetta alla amministrazione 
postale. Chi dovrà dunque esercitare la necessaria sorveglianza sui con- 
correnti? Dovrebbe farlo un’ autorità dello Stalo, ina non ramministrazione 
delle poste. Di qui scaturirebbe un nuovo imbarazzo, un nuovo compli- 
catissimo ramo della pubblica amministrazione. Nessuno vorrebbe consi- 
gliarla una tal cosa, ed anche le società non la vedrebbero volentieri. 
.Ammesso che il Governo si decidesse a formare questo nuovo ramo di 
amministrazione, e che esso sostenesse accuratamente ed imparzialmente 
la sorveglianza, rimangono però sempre ancora molti inconveoienti ine- 
vitabili. Nessuna sorveglianza sui mezzi e sull’ esercizio delle corse sulle 
strade ferrate può essere cosi accurata, come la sorveglianza della società 
che vi à interessata nel modo più diretto e nella parte maggiore. Gli in- 
fortunj derivabili dalla cattiva costruzione delle ruotale della strada, delle 
locomotrici, o dei carri, non potrebbono più accagionarsi alla società, losto- 
chè la di lei facoltà di sorvegliare fosse ridotta al minimo. Ad onta della 
più grande imparzialità Aon sarà distrutto il timore della società , che nel 
caso di inevitabili collisioni d'interessi, al certo la società privata abbia 
ad essere sempre pregiudicata a petto di un ramo concorrente della pub- 
blica amministrazione. 

63. Considerazioni perfettamente uguali nella sostanza, se non nella 
forza, si affacciano contro la condizione che una società colle sue loco- 
motrici debba trasportare sulle strade ferrate i carri appartenenti alfani- 
ministrazione postale, merci e viaggiatori per conto della amministrazione 
stessa. In questo modo si eccita parimenti una gara che una società av- 
veduta e prudente deve a bello studio evitare, massime collo pubbliche 
autorità. 

$. 96. Del resto non vi à un motivo assoluto di imporre le onerose con- 
dizioni accennate nel precedente paragrafo. Le seguenti massime , com- 
binate con quelle del §. 80, soddisfano perfettamente allo scopo prefisso. 

65 . Le società delle strade ferrate di uno Stato devono tulle in- 
sieme contribuire ciascuna alla rata del proprio lucro a coprire la con- 
'lìngibile deficienza, che potrebbe verificarsi negli introiti dell’amimnistra- 
zione postale, colla cessazione o diminuzione del trasporlo eseguilo dalla , 

suddetta amministrazione dei viaggiatori, c delle merci, su quelle tratte 
ove sono sistemate le linee ferrate. 

64- Se la società non guadagna (cioè se l’ intrmto non sorpassa il 
5 per 100), allora essa non contribuisce a compensare questa perdita. 
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Piessuna socictii compensa piu dell’ imporlo del {{uadagno, nè mai più di • 
una o di una volta c mezzo l’ imporlo sul quale venne in origine cal- 
colata la perdita dell' amministrazione delle poste per il tronco di strada 
ferrata della societh. 

L' importo complessivo della perdita consiste nel diffalco che potesse 
risultare nell’ introito netto dell’ amministrazione postale, in confronto del- 
l'introito netto normale pi ima della costruzione delle strade ferrate. In- 
lauto questo diffalco, per quanto possa aumentare, non deve mai essere 
calcolalo più della perdita totale stata preventivamente determinata pei 
singoli tronchi di strada. 

G5. Il calcolo del deficit di ogni tronco parziale di strada ferrala, si 
inslituisce colle seguenti norme. 

t.* Quando deve stalnlirsi una strada ferrata, rammioistrazionc [instale 
a richiesta del ministero delle linanzc calcola quale guadagno nello ha 
ricavalo in ragguaglio negli ultimi tre anni dai trasporto delle merci e 
dei viaggiatori. 

3.* Nel calcolo del guad-rgoo netto vengono computali, c dedotti ri- 
spcltivaniente: 

{a. I ri.sparra) uellc spese generali d’ amministrazione per essere ces- 
sale o diminuite le coiidoire postali sul tronco di strada io discorso. 

(Z>. Il risparmio del trasporto delle valigie, che deve essere fatto gra- 
tuitamente dalle società delle strado ferrate. 

3.* 1 compensi che polrcbhrro per avventura prestarsi dalla ammi- 
nistrazione postale ai mastri di posta (od inlraprenditori delle corse po- 
stali ) in causa della cessazione o diminuzione delle condotte postali, non 
devono caiicar.si alle società delle strade ferrale nel calcolo del guadagno 
nello ^*). 

(') Più semplice c sperlìtivo sarebbe se in vece delle regole 64 * venissero ain- 
lucssc le seguenti : 

( 64 A. ) Se una società non ha alcun guadagno, od introito maggiore del 5 per loo 
allora non contribuisce a coprire il deficit. Nessuna società compensa un iuipurto mag- 
giore del guadagno, nè più del maximum determinato dal Governo prima d’impartire la 
concessione. Nello stabilire questo maximum devesi avere riguardo al grado presumibile 
a cui può elevarsi il guadagno, alla diificoltà ed utilità della costruzione, senza ebe mai 
vcngbi sorpassato l’ uno per cento del fondo capitale, 

(65 b) 11 complessivo importo del defiàt consiste nel diffalco che potrebbe risultare 
nelle entrate nette dell'amministrazione postale, in confronta dell’entrata netta normale 
prima della costruzione delle strade ferrate. Ora questo diffalco per quanto sia grande, 
nel calcolo non potrà mai supporsi maggiore di un mezzo per cento del fondo capitale 
di tutte le strade ferrate dello Stato. 
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66. Le società noo hanno diritto di esigere una revisione nè sul 
diffalco nel reddito netto delle poste , nè sul calcolo del deficit ne’ricavi 
netti di un ramo di strade fcrraiej una siffatta verificazione ,.come anche 
l'analoga determinazione se debba avere effetto una veriGcazione , s* ad- 
dicono soltanto alle apposite Autorità dello Stato. 

67. Giusta le prescrizioni dell’ amministrazione postale ogni società 
deve stabilire il tempo della partenza di altrettante corse, quante erano 
le spediziooi della valigia prima della costruzione della strada ferrata, com- 
patibilmente colle stagioni e coi regolamenti di Polizia. Se la corsa sulla 
strada ferrata non potesse effettuarsi regolarmente nel tempo stabilito dal- 
rammioistrazione postale, io causa di inleinperie od altri ostacoli, la so- 
cietà allora deve a proprie spese spedire col mezzo di staffette la valigia 
della posta. Quest' ultima condizione non è osservabile quando avveni- 
menti di guerra interrompessero forzatamente le corse sulla strada ferrata. 

68. Anche per determinare il tempo di partenza dei convogli, deve 
essere interpellata previamente 1* amministrazione delle poste, e devono se- 
guirsi le sue prescrizioni in quanto non arrechino pregiudizio agli inte- 
ressi della società. 

6g. Le società delle strade ferrate hanno facoltà, ad onta degli ob- 
blighi sd esse imposti, di trasportare non solo viaggiatori, ma in generale 
merci di rjiialiinque peso ; solamente la spedizione delle lettere resta e- 
sclusivamentc riserb.ita alla amministrazione postale. 

70 Le controversie sulla applicazione ed osservanza di queste pre- 
scrizioni, tra famministrazionc suddetta e le società, devono essere decise 
in prima istanza dalla competente autorità provinciale dello Stato, ed io 
ultima istanza dalla commissione della strada ferrata. 

L'applicazione delle precedenti regole è. facilissima , e la loro regolare 
osservanza per parte delle società delle strade ferrate noo può incon- 
trare difficoltà, perchè tutte quelle esistenti nel medesimo Stato chiu- 
dono contcmporancameote i loro bilanci , che devono inoltrare al Gover- 
no, per cui è impossibile occultare il guadagno , non polendosi pagare 
nascostamente il dividendo agli azionisti. 

Con queste regole sì rispsnnierà il penoso calcolo del deficit su ogoi tronco delfam- 
niìnistrazionc postale. Per le società delle strade ferrate sarebbe un particolare eccita- 
lacDto a conoscere in prcveniione , quale sia il massimo gcucralnicntc stabilita in totale ed 
individualmente. Si proniuovercbbe con ciò una gara vantaggiosa pel bene del paese ; 
e sarebbe incoraggiata non la costruzione delle strade piò lucrative, ma quella delle 
più utili. 
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§. 97. Osservando imparzialmente , si concederà che adempiendo tali 
massime, le instituzioni 'postali debbono guadagnare ancora significante- 
mente dal iato della generale utilità. Le lettere colle' strade ferrate circo- 
lano assai pili celeremente che non coi cavalli di posta, e la loro spedi- 
zione, senza anmenlo di spesa, può ripetersi più sovente di quello che 
non succede attualmente. Lo stesso dicasi degli oggetti che potranno 
essere trasportali più spesso, più celeremente e più a buon prezzo che 
non colla posta. Quando la spedizione sarà attivata colle strade ferrato , 
nessuno vorrà più servirsi della posta; però l’amministrazione postale non 
cesserà di occuparsi della spedizione di oggetti , fintanto che le strade 
ferrate si limiteranno a parziali tronchi. 

I viaggiatori che partono colle carrozze di posta , devono certamente 
abbandonarle dove cominciano le strade ferrate per servirsi di queste ul- 
ti.'nc. Per poche persone , a cui non potessero per avventura aggra- 
dire , sembra assolutamente inutile il mantenere ancora le carrozze di 
posta. Per parziali casi di eccezione non si fanno disposizioni che non 
siano d' accordo colla regola generale. Si può quindi più opportunamente 
riservare la libertà alle singole persone che non vogliono servirsi della 
strada ferrata, di noleggiare un vetturale od un posto esterno J’agginnia, 
c ciò tanto più che le società delle strade ferrate trasportauo anche car- 
rozze da viaggio. 

Quanto alle viste finanziarie dello Stato, le regole proposte gli ripromet- 
tono una grande sicurezza. La prescrizione che il compenso da prestarsi 
dalle società diminuisce nell’egual misura dell’ammanco negli introiti della 
posta ad una somma minore della computata, è appoggiata alla savia mas- 
sima, che le strade ferrate in causa della loro generale utilità , non de- 
vono essere soggette ad imposizioni, nè considerarsi come mezzo diretto 
ad accrescere le entrate dello Stato. Questa massima venne accolta in 
Prussia. Io concedo il vantaggio allo Stato, che le società delle strade 
ferrate debbano compensare fino ad una certa somma il possibile ammanito 
degli introiti della posta, qualunque ùasi la causa da cui possa derivare, 
per cui lo Stato non corre che il rischio del contingibile ma ioverosi- 
mile caso, che il guadagno delle società, giusta il massimo determinato 
del loro obbligo di contribuzione, non possa essere snfficiente per coprire 
il difetto nelle entrate della posta. Questo caso non si verificherebbe che 
quando per vicende di guerra venisse intercetto il trasporto sopra molli 
punti; ma questa deficienza allora si proverebbe quand’anche non esi- 
stessero le strade ferrale. 

La prescrizione, giusta la quale le società delle strade ferrate che hanno 
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il maggior guadagno, de^Mo io p|>6|M > r<ìone ■ per la massima parto con- 
tribuire a coprire la. dedcìénaa nelle entrate postali, promuove la cosiru- 
aione di quelle strade ferrate, che almeno in principio non hanno in vista 
che il rimborso degli interessi j di r|nellc tali insomma che spesse volle 
sono appunto le più utili per favorire la cultura del paese, e per togliere 
l’ inconveniente delle grandi distanze. 

§. 98. I Prussiani del Reno potrebbero forse .appormi che i progetti da 
me ideati per islabilire i rapporti coll’amministrazione delle poste non con- 
siderano quanto basta gli interessi renani: primieramente perché le strade 
ferrate nella provincia renana, la più popolata e più industriosa, danno 
in monte maggiore lusinga a guadagno di quello che lo possono le strade 
ferrate nelle altre provincie della Prussia ; iodi perche giusta le leggi di 
(manza sul Reno , i diritti sono pochissimo gravosi, e non è soggetta alle 
tasse di posta che la spedizione delle lettere e dei pàechi che non pesano 
più di a libbre. A ciò risponderci che F introdurre ì mezzi di trasporlo a 
minimo prezzo ed a grande velocità in tutta F estensione dello Stato di 
Prussia, è sotto il riguardo della politica e nazionale economia una ne- 
cessità od è utile nello stesso tempo alla medesima provincia renana 
in tal grado da distruggere appieno qualunque contraria obbiezione. 
Uel lesto, osservata la cosa dal giusto lato, il Governo ha tanto il diritto 
come F obbligo di non ammettere grandi costruzioni a pubblico vantag- 
gio, che per essere eseguite richiedono F applicazione della legge di spro- 
priazione, se non dietro i più impenenli principi della economia politica 
ed amministrativa dello Stalo. 

§. gg. Forse vi sono dei mezzi ancora più semplici e migliori per 
appianare in Germania rapporti tanto difficili tra F amministrazione po- 
stale e le società delle suade ferrate : la seguente proposizione potrebbe 
essere un tentativo opportuno. 

71. In qualunque Stato di qualche estensione coihuoemenie si im- 
piega una cena somma per la costruzione di nuove strade. Le società 
delle strade^ ferrate, quando colla metà del guadagno abbiano riscattato il 
(ondo. capitale, erigano strade perfette per lo Stato. E allora, quando io 
causa delle strade ferrate scapitassero effettivamente le rendite dello 
Stato, quest’ultimo impiegherà minori somme per la costruzione di strade 
comuni, e non prenderà compenso aicnno dalle società delie strade ferrate 
per la contingibile deficienza nelle entrate della posta. 

Questo mezzo si raccomanda da sè in modo straordinario per la di lui 
semplicità ed anche per le seguenti ragioni. 

i.° Non vi è la menoma presunzione die colle strade ferrate 
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roÌDuiacano le cnirate dello Suto. L' esperienza prora il contrario: nel- 
r America settentrionale, giusta I’ ultima officiale cumun Icazione, non ostante 
r incremento delle strade ferrate , gli introiti della posta aumentarono del 
decimo in un anno. 

3 .° É inrerosimile con una savia amministrazione del ramo postale 
che risulti una deficienza nelle entrate nette in causa delle strade ferrate; 
se ciò anche accadesse, questo ammanco per lo piò sarebbe equilibrato 
da sopravanzi in altre sorgenti d'introito:è poi chiaro che torna tutt’uno 
rintroitare a carico di una rubrica, anziché di un'altra, purché la cifra 
finale risulti invariata. 

3.° La differenza tra gli effetti che dipendono dalla supposizione 
drir accennalo progetto e dalla esecuzione delle massime contenute nel 
§. 96 , è minore di quello che sembra. Il compenso che deve prestarsi 
in forza di queste ultime, non cade che per inetii a carico delle societé; 
r altra meth viene tolta all' ammortizzazione, e quindi ad un fondo de- 
' stinatu per essere impiegato a vantaggio dello Stato. 

Il progetto dovrebbe dunque meritare tutta la considerazione e il piò 
ponderato esame. 
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COBIPEHSl E SICURTÀ IN DIVERSI CASI. 




§. 100. In uno Stalo di Germania fu impartita la concessione di una 
strada ferrata colla condizione che la società dovesse compensare il con- 
tingiliile ammanco dei pedaggi delle strade ordinarie. 

Questo principio equivale a volere che quegli il quale adopera una 
maccUina a vapore migliorata, debba compensare tutte le persóne che 
si servono ancora dei vecchi apparati. 

Questa tale concessione, che è quella per la strada ferrata da Lipsia a 
Dresda, fu accordala quando ancora nuova era la materia; ora che le co- 
gnizioni e r esperienza della cosa si diffusero, il Governo sassone, senza 
dubbio, nell’ accordare ulteriori concessioni, saprà conservare i vantaggi 
importanti allo Stato, e schiverà di imporre gravezze alle compagnie, che 
in proporzione poco giovano allo Stalo. 

§. tot. Qualsivoglia commerciante, o capitalista stima tanto maggiore 
il pericolo di un’ intrapresa o speculazione, quanto meno trova chiara la 
estensione di un obbligo. È interesse dello Stato di avere accorti , cioè 
solidi negozianti e capitalisti per azionisti nelle intraprese di strade fer- 
rate, e di ricavare da questi le più vantiiggiose condizioni. 

Sotto questo rapporto la decima delle condizioni generali per le strade 
ferrate prussiane, è pregiudizievole al sommo per gli interessi dello Stato. 
L’obbligo quivi imposto alle società è illimitato affatto. Non può farsi una 
idea dei ridami di compenso possibili ad elevarsi contro allo Stato ( t) ; 

(i) Questa condizione è del seguente tenore. 

La società si obbliga senza riserva a tenere sollevata ed indenne la pubblica am- 
ministrazione da qualunque riclamo di compenso in causa dello stabilimento della strada . 
Nello istituire i relativi processi contro lo Stato, è questi autorizzato a chiedere alla so- 
cietà una garanzia fino ai totale importare del compenso rìclamato , come pure di farsi 
assicurare il rimborso di tutte le spese processuali. 
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più presumibili però sodo quelli derivabili io caso che il Governo non 
impana le concessioni dietro norme legali, la qual cosa non è a supporsi. 

Una delle due : o esiste la possibilità di riclamo, o non esiste. Nell’ ul- 
timo caso, non sembra conveoicnto di spaventare gli azionisti coU’imporre 
loro* obblighi di n-itura illimitata. Nel primo caso, soltanto lo Stato è in 
grado di alTrontare gli illimitati riclaini ; ed è parimenti attributo dello 
.Stato, e non delle società, di sostenere e proteggere dalle conseguenze 
cmcrgibili da un decreto di costruzione di una strada ferrata. 

Riesce tutto all’ opposto, ‘quando venghino esattamente indicati i titoli 
di compenso, che devono essere reintegrati dalla società. Quando, per esem- 
pio. le leggi in vigore non avessero a determinare suflicientemente che la 
società deve sottostare a tutti i danni che risultar possono per avventura 
dalla costruzione della strada ferrata e degli edifici alla medesima an- 
nessi , o dai mezzi di comunicazione, .sulla strada , allora si completeranno 
le analoghe prescrizioni legali: ciò non può dare argomento di eccezione. 

§. 103. Anche le sicurtà che nell’ allegata condizione ed in altri luo- 
ghi vennero prescritte nei patti generali della strada (errata prussiana 
da prestarsi dal Governo, suonano agli avveduti negozianti come ul>- 
blighi difficili da soddisfarsi; ed è proprio fuor di luogo Tiraporli ad una 
società di strade ferrate. Ammettendo le regole proposte nel Capitolo XXIII, 
lo Stato è guarentito che una -società non può vendere od ipotecare senza 
r assenso del Governo gli oggetti coi quali esso è in grado di prestar cau- 
zione. In questo cne’buoni statuti SODO riposte le migliori garanzie dello Stato. 
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CAUTELE RIGUARDANTI LA SOLIDITÀ DELLE COMPAGNIE 
E LA BUONA CONDIZIONE DELLE STRADE. 


S- io 3 . Il Governo deve emanare disposizioni circa la prestazione della 
sicurtà 'a garanzia della conservazione del fondo delle società. Le se- 
guenti potranno bastare. 

73. Qualunque vendita di stabili di una società di strade ferrate 
senza Tapprovaziooc del Governo è nulla. 

3 . Qualunque ipoteca a carico di nna società di strade ferrate, 
presa senza consenso del Governo, non ha effetto. 

^4. Non è lecito alle società delle strade ferrate di assumere pre- 
stiti senza l' approvazione del Governo. Sotto il nome di prestito non si 
intende il prevalersi del credito che godono presso i commercianti le 
società nell’ ordinario giro di banca, o che proviene dall’ iijtroduzione di 
inacebine e di altri oggetti indispensabili per l’uso o per la costruzione 
della strada ferrala. .• 

75. Non è lecito alle società delle strade ferrate di aumentare senza 
l’assenso del Governo il capitale delle azioni oltre alla somma stabilita 
negli statuti. 

76. Non t lecito alle società delle strade ferrate di intraprendere 
altre speculazioni od affari oltre al trasporto sulla strada ferrata , e alla 
accettazione c successiva spedizione delle merci da trasportarsi o traspor- 
tate sulla strada stessa, come pure di mettere a reddito i fondi disponibili. 

77. Qualunque impiegato od addetto ad una società di strade fer- 
rate, che contribuisse per avventura alla trasgressione delle prescrizioni 
esposte in questo paragrafo, sarà colpito da una multa pecuniaria almeno 
di mille talleri, od al piii dell’ equivalente della trasgressione; ed olire a 
cib sarà punito come un fallito doloso, quando la trasgressione fosse av- 
venu'a con mire fraudolenti. Il castigo io entrambe le circostanze si ef- 
fettua ad istanza del Governo, per sentenza di tribunale. 
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§. IO 4- Le segueoi! norme sono sufficienti per guareolirc la lode- 
vole esecusione delle strade ferrate. 

78. La linea della strada ferrata, e la costruzione degli annessi ediCcj 
devono previamente essere sottoposte all’ approvazione del Governo. 

70. Quando una società non ne eompie la eOttmaione entro il pe- 
riodo di tempo statole prefisso, resta allora riserva^ralio Stato il pro- 
rogarne il periodo, se giudicasse giustificato il fiUlm delle circostanze. 

80. É facoltativo al Governo, quando venga d^aasato il termine 
perentorio o le ulterioii concesse proroghe, di vendere la strada al mi- 
gliore offerente, quando sia ultimata , o passarne la concessione ad altri 
intrsprcnditori. Sopra tale trapasso decide la commissione dopo avere udite 
lei ragioni della società per di lei giustificazione. Se queste ragioni ven- 
gono reputate valevoli, allora la coinmissiooc stallilisce uu altro periodo 
di tempo. Tiene riguardata come una giustificazione, la prova di non avere 
ultimata l’opera nei termine prefiniio per motivi indipendenti della so- 
cietà, ed anche perchè col ritardo si è potuto raggiungere un risparmio 
almeno del i 5 per 100 nelle spese originarie di costruzione. 

§. io 5 - Si devono stabilire delle norme colle quali venga guarentita la 
buona conservazione della strada. 

8t. La società concessionaria è risponsabilo della buona manuten- 
zione delia strada. 

8a. Alla società che non mantieno la strada in buono stato, la com- 
missione ad istanza del Governo può infliggere delle multe disciplinari 
dai 30 ai 100 talleri per ogni caso, ed anche, secondo le circostanze, pre- 
scrivere che si debbano far riparazioni per ordine del Governo ed a spese 
della società. 

83 . Inoltre, se in causa della cattiva conservazione della strada si 
rendesse per avventura malagevole il trasporto, il Governo può ordinare 
che venga tolta alla società la concessione, c che la strada cogli annessi 
e connessi sia venduta al migliore offerente. 1 tribunali decidono in 
proposito. 
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80RVEGUANZ& PER PARTE DEL GOVERNO. 


§. io6. Jn Prussia, giusta le generali cod(1ìxìodì o patti per le strade 
ferrale, ad ogni società deve essere nominato un commissario di Governo, 
incaricato alla sorveglianza, e auloriztalo a chiamare a sè quando occorre 
il Presidente della società, e ad intervenire alle sue adunanze. 

La conveniensa di questa massima è dubbia. Una continua sorveglianza 
si oppone alla libera azione che dipende dalla propria risponsabilità. 
Se non si lascia questa libertà alle società, si toglie loro la pib iinpor- 
lanie prerogativa che hanno a preferenza dell’ amministrazione erariale. Se 
il commissario è alquanto peritoso o formalista e pedante , qualità che 
spesso inconlransi negli impiegali, succederanno mollissimi contrasti ed 
opposizioni. Un altro caso può anche facilmente insorgere, cioè cbe il 
commissario contragga intrinsichezza col capo della società, più intima che 
non sia compatibile con una attiva sorveglianza. Io però nè coll’ una nè 
con l’altra delle supposizioni voglio intaccare nella menoma pane 1’ o- 
norata classe degli impiegati, ma non trovo ragione alcuna per cui nello 
stabilire t-egolamenti non abbiano a considerarsi le cose quali si mani- 
festano, perchè gli uomini hanno delle umane debolezze. La più cattiva 
conseguenza perù di quella determinazione , è cbe viene indebolita di 
mollo la risponsabilità della società, quando vi debba stare regolarmente 
al fianco un commissario di Governo. La conseguenza è immancabile. Come 
può un Governo infliggere pene ad una società, persino privarla della con- 
cessione, quando ‘esso abbia posto un delegato che continuameute deve 
sorvegliare, che vede o potrebbe vedere qualunque determinazione, qua- 
lunque misura di precauzione si prendesse, e che perciò potrebbe prov- 
vedere in tempo collo impedirle od ordinare altrimenti 7 Quale autorità 
giudiziaria, od anche amministrativa vorrà addossarsi di applicare il ri- 
gore delle leggi contro la società ? Quest’ ultima potrà sempre dire a tua 
difesa: « Il signor commissario ha veduto ed udito questo o quello, e non 
• si oppose in niente • oppure: «—Se il signor commutano aveste fatto 
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■ avvenire prima di questo o fatta qualche rimostrauza ia opposizione , 
H si avrebbe volonttcì i aderito al suo desiderio » . 

Ponderate aceuratamèiitc queste diflicolià, si avrà necessariamente la 
convinzione, che in realtà non vi sono che due sistemi pratici, Vale a 
dire , o amministrazione sotto ia continua cooperazione c sorveglianza 
dello Stato, o amministrazione indipendente, congiunta ad una stretta 
ed attiva risponsabilità. Il primo di questi sistemi dovrebbe valere meno 
dell’ amministrazione per conto dello Stato; non vi è infatto alcun mo- 
tivo per dovere ancora 'rintuzzare l’industria privala, ed in ogni caso 
questa presterà i smq servizj più cari , che non farebbe se potesse 
agire liberamente sulla propria risponsabilità entro limiti determinati 
dalle leggi. ' 

Quest’ultimo partito perciò lo reputo il più vantaggioso allo Stato cd 
alle società. Lo Staio allora non abbisogna che di conservarsi il mezzo 
di potere conoscere le trasgressioni anche quando sieno occulte. Per que- 
sto basta la seguente regola, colle altre determinazioni esposte in questa 
sezione. 

84. Il Governo, quando lo reputerà necessario, è autorizzato a pren- 
dere informazioni col mezzo di delegati straordinarj su tutti i lavori della 
strada ferrala intrapresa dalle società , sui mezzi di trasporto, o sulla in- 
tiera azienda, compresavi anche la contabilità. 
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PUBBUCItÀ 1: RCaOLARlTÀ D£l CONTI. 


§. 107. AnÌDe di ottenere il traiporto a prezzi minimi importa cbc 
non sia tenuta celata Teruna opera di miglioramento nelle costruzioni , c 
nella manutenzione delle strade ferrate, coma pnre neU’arte del trasporto. 

85 . Si imponga quindi l’ obbligo alle società di tenere conti esatti 
e distinti di questi differenti oggetti, e di accordare al Governo libera 
ispezione di questi conti, e di tutto ciò che vi ha relazione. Possono an> 
che venire puniti con congrue multe gli impiegati risponsabili di una so- 
cietà, quando tengano celati , o producano falsificati quei conti 0 ricapiti 
giustificativi. 

§. 108. Fra i mezzi di mantenere retta ed onesta l’amministrazione 
di una grande società di azionisti, vi è quello di dare una cena pubbli- 
cità a’ suoi rìsultamenti; questa col fatto è un vero ed efficace riscontro. 
In nessuno Stato, qualunque ne sia il politico ordinamento, si può da 
quest’ ultimo dedurre un motivo di non accordare siffatto riscontro. 1 ri- 
capiti giustificativi delle diverse spese, la forza delle loconaotrici, le spese 
di trasporto, i prezzi pagati, il numero dei viaggiatori trasportati ed il vo> 
Inme delle merci spedite, come pure tutto quello che si riferisce a co* 
struzione ed esercizio di strade ferrate, può essere pubblicato dovunque. 

86. Si imponga quindi l’obbligo aU’amministrazione di ciascuna so- 
cietà delle strade ferrate, di produrre ogn' sono all’ adunanza generale un 
completo rendiconto, corredato delle pezze giustificative, e di pubblicarlo 
in seguito in un foglio periodico dei più diffusi. 

$.10^ — 87. Perchè sussistano le relazioni da me proposte per lo 
Stato, e per le società delle strade ferrate, e per il mantenimento in ge- 
nerale del buon ordine, stabilisca il Governo che le società delle strade 
ferrate esistenti in uno Stato chiudano i loro bilanci tutte nello stesso- 
giorno, e li presentino al Governo entro un dato termine perentorio non 
minore però di tre mesi. 

44 
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CONTROVERSIE SULLA TARIFFA DEI TRASPORTL 
CONTESE TRA GU AZIONISTI. 


§. I to. L/oi patti generali delle strade ferrate di Pnusia h riserrata 
alle Aatorità amministradre la decisone delle controversie tra le soàetli e 
le persone private sull’ applicazione della tariffa dei trasporti Questa de- 
terminazione dovrebbe essere assolutamente opportuna ; però sembra per 
mantenere il carattere della giusdzia amministrativa, che debba essere più 
idonea a decidere in nldma istanza la commissione delle strade ferrate. 

§. Iti. — 88. La necessità della prescrizione legale, emanata in Ba- 
viera, che gli azionisU debbano tra loro risolvere le differenze inappella- 
bilmente, non pnò mettersi io dubbio. Essa potrebbe sembrare meno con- 
veniente in qnci paesi e provincie ove la legislazione ha sufficientemente 
stabiUte le relazioni degli interessali di società di commercio e delle loro 
amministraziooi , e l’idea delle società anonime commerciali Specialmente 
jK>i le prescrizioni generali del Codice Commerciale Renano mi sembrano 
non solo sufficienti , ma più assicuranti die non la instkiuione di on tri- 
bunale di decisione. 
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DELLE AZIONI. 


, $. 113 . duU’aggiougglo delle azioni delle strade ferrale si i molto par- 
lato e scritto. Egli è. un nobile sforzo dei GoTerni di non permettere cbe 
cadano nella sfera delle ordinarie speculazioni delle Borse, od anche del- 
Tordinario traflico mercantile quelle intraprese che vengono concesse a 
privati solamente per il pubblico vantaggio. Ed ^ pure una lodevole cura 
per r interesse dei capitalisti, quando un Governo cerca di procurar loro 
tutta la conveniente chiarezza sull’ estensione e sul pericolo di un’ im- 
presa di strade ferrate. Finalmente è molto naturale cbe i Governi fac- 
ciano poco conto del sentimento patrio e dell' inclinazione all’ utile pub- 
blico degli iniraprenditori di strade ferrate, e non accordino troppa fidu- 
cia alle assicurazioni in proposito, giacché a giudicare dall’esperienza si 
vede non essere altrimenti cbe I’ egoismo, il quale procaccia i più grossi 
capitali, quando le strade ferrate debbano venire costruite da privati. Lo , 
Stato, anche quando contrae dei prestiti, non si comporta ordinafiamenie 
io altro modo, poiché il prestare danaro allo Stato per puro sentimento 
patrio è nn’eccezione che si verifica soltanto in circostanze straordinarie. 

Si devono prendere adunque lo cose come sono } e bisogna ritenere 
che con prescrizioni di legge potrà bene essere inceppalo e reso mal si- 
curo il commercio per via di azioni, ma non mai impedito. 

8g. Si abbandoni pertanto ciò che per esperienza fallisce lo scopo; 
si approfitti per interesse dello Stato dell’egoismo dei commercianti e 
dei capitalisti, e si apra la concorrenza finalmente si disponga in modo, 
che siano preferite la solidità e la prudenza, alla leggerezza ed al capriccio. 

5 . Il 3. Col titola di aggiotaggio in commercio ai vuole significare la 
posizione dubbia di chi si assume degli obblighi, che di gran lunga sor- 
passano le sue forze, o che specula lilevaotemeote sopra oggetti, i quaU 
non sassisiono che nella sua fantasia. 
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Questo è sèmpre da riguardarsi come ua abuso , contro il quale 
generalmente sono in vigore delle leggi nella massima parte degli Stati. 
Piun sembra esservi causa impellente per estendere queste leggi al caso 
particolare delle strade (errate. Il savio legislatore non presumerà mai di 
poter produrre uno stato di assoluta perfezione ; egli sa che a voler to- 
gliere affatto la possibilità dell’abuso, ne sofTre l' utile uso più di quello 
che lo concedono riflessi di maggiore conto. 

Colle norme stabilite nel i6 Capitolo, è raantenota libera la concor- 
renza, ed assicurata nello stesso tempo ai solidi azionisti ed agli intra- 
prenditori avveduti la preferenza a fronte dei non solidi ed ignoranti. In 
questo modo viene efflcacemente evitato l’aggiotaggio delle azioni, ap- 
punto nel suo iato più pregiudizievole, e tolto il mezzo più vituperoso 
di specular colle aziont Da una parte il pubblico non sarà disposto a 
trafficare di azioni suUa sola speranza; in fatti (intanto che una società di 
strade ferrate non abbia ottenuto la concessione, non è altro che una spe- 
ranza. Dall’ altra parte si impedirà pure in questo modo che una so- 
cietà, od un individuo cerchi di ottenere la concessione soltanto per lu- 
crare celeremente con azioni, e non per assumere l’intrapresa con vigore 
cd avvedutezza, e poscia aspettare il guadagno vero dalle azioni. 

§. 1 1 4 Se, come non è a dubitarsi , coll’applicazione delle suesposte 
regole ti eviterà efficacemente un vergognoso monopolio di azioni , non 
devonsi però all’opposto porre in campo ostacoli all’ onesto od utile 
commercio di azioni. Questo è utile allo Stato in quanto che ravviva l’i- 
dea di guadagno sulle azioni per concorrenza, e quindi coopera al con- 
seguimento delle condizioni più vantaggiose allo Stato medesimo. Per 
quest’ultimo è dunque pregiudicevole qualunque prescrizione che aggravi 
il traffico leale col mezzo di azioni. All’opposto non è un aggravarlo que- 
sto traffico, ma bensì soltanto un rinforzare la solidità delle azioni e la 
sicurezza deli’ esecuzione dell’ intrapresa, lo stabilire le seguenti norme. 

90. Quegli che si obbliga ad accettare azioni di una società di 
strade ferrate, si vincola al pagamento dell'intero importo del valor no- 
minale. Se l’azione, od il vaglia interinale che le corrisponde, passa ad 
un altro proprietario prima del versamento di questo totale importo, al- 
lora il primo soscrittore rimane tuttavia risponsale dei pagamenti. Cotanto 
che questi non sieuo compiti. 

91. 11 primo soscrittore è tenuto a fare i versamenti, quando il suc- 
cessivo proprietario non vi ti prestasse nei termini Casati dagli Statuti 

91. 11 successivo possessore perde con ciò senza qualsiasi compenso 
ogni diritto di proprietà sulle azioni o vaglia interinali. Questo diritto si 
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trasfonde allora nel primo sottoscriito. Egli paga alla società la metà del- 
r importo delle antecedenti versazioni, e non è tenuto a ricompensare l’al- 
ira metà al secondo possessore. 

93. Se il primo soscrivente non eseguisce i pagamenti nei termini 
da stabilirsi dagli Statuti, resta facoltativo alla società, o di escutere i 
pagamenti nella via forzosa giudiziale, o di dichiarare il medesimo deca- 
duto dal suo diritto sulle azioni. In quest’ultimo caso esso perde l'importo 
di tutti gli anteriori eseguiti versamenti, e incorre inoltre in una multa 
conveucioiuile del 10 per 100 sul valor nominale delle adoni. 
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FONDO DI RISERVA. 


§. 1 1 S. clic graodi Intraprese, dove in causa di straordinari avve> 
nimcnti può Inipensaiamente manircsiarsi uno scapito rilevante , c pru- 
densa II formare un fondo di riserva per potere con esso supplire al 
discapito. Questa regola è applicabile perfettamente alle socleili delle strade 
ferrate, perchè in causa di accidenti naturali o di guerre possono le strade 
medesime soggiacere a straordinarie avarìe, od in generale per inusitate, im- 
previste circostanze può essere incagliato il commercio, e diminuire di molto 
le entrate. In tal caso giova agli azionisti di non Interrompere il paga- 
mento degli interessi delle azioni tuttavolta che ciò si possa eflettuarc col 
fondo di riserva. Quindi U somma che una somctk Impiega annualmente 
per formare un conveniente fondo di riserva , non può essere con- 
siderata come guadagno. La contribuzione a questo fondo è come un 
premio di assicurazione. Ora sarebbe contro l’ interesse degli azionisti , e 
dello Stato se per lo scopo accennato s' impiegasse annualmente una por* 
zione troppo grande dd ricavo delle strade ferrate, o se durasse la con- 
tribuzione anche dopo raggiunto lo scopo, cioè dopo che il fondo di ri- 
serva fosse portato ad una congrua misura. 

llcndonsl quindi necessarie due diverse prescrizioni legali, l’una per la 
istituzione del fondo di riserva, e l’altra per istabilime i limili, c Insieme 
anche quelli dell’ annuale contribuzione. 

gi.I negozianti e gli uomini d'arte convengono pressappoco che il io 
per I uo delle spese complesùve di costruzione della strada e dei mezzi di 
esercizio, sia un massimo bastante da applicare al fondo di riserva. Conve- 
nienza ed equilè richiedono insieme che II massimo contributo annuo sia 
stabilito al io per loo dell’ introito complessivo, od al ao per loo del- 
r imporlo netto , oltre gli interessi. Potrebbesi determinare ancora che , 
qualunque sia l’ introito netto, il contributo per il fondo di riserva non 
debba sorpassare l’uno per loo del fondo capitale complessivo di co- 
struzione. Il minimo per il valore del fondo di riserva, e per I’ annuale 
contribuzione relativa, potrebbe conveoicDtemeoie porsi alla metè del mas- 
simo, colla prescrizione però, che le società non Meno tenute ad impie- 
gare nulla dell’introito netto nel fondo di riserva, quando il primo non 
superi r Interesse del 5 per i oo. 

g5. Tra questi limili si lasci libero alle società di Introdurre mag- 
giori particolari nei loro statuti per la formazione di questo fondo di riserva. 
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bella amministrazione e suoi difetti. 


§. Il 6. JLi immancabile danno di una difettosa ò cattiva anmiioisira> 
sione di nna intrapresa industriale dipende dal rincarare o peggiorare 
del prodotto rispettivo, e spesse volle dalle due cause unite. Se una in- 
trapresa viene accordata per concorso, od è facilmente eseguibile, allora 
il danno viene comunemente portato dai soli interessati dell’ intrapresa 
stessa, ed il Governo può in tal caso tranquillamente adottare la massima, che 
non è sua attribuzione l’ impacciarsi nello interne disposizioni ammini- 
strative di socieiò commercianti con idee di comando o di proibizione. 
Colle strade ferrate la cosa va altrimenti : la loro produzione consiste in 
trasporto di uomini e di mera ; questa produzione peggiora per mancanza 
di sicurezza, comoditi), ordine e célerità di trasporto; c rincara per l’e- 
levaziono del prezzo di trasporto. Quindi il Governo è obbligato da forte 
interesse a curare la buona amministrazione delle società delle strade fer- 
rate, per quanto sia fattibile, senza limitare il libero movimento nel Com- 
mercio, indispensabile per la industria privata. 

Questo dovere viene ancora rinvigorito dal riflesso ohe l’ amministra- 
zione di grandi società per azioni è circuita da certi difetti intrinseci, ed 
è minacciata da speciali pericoli di peggioramento , i quali non si veri- 
ficano nelle intraprese commerciali di singoli individui. 

§. tiq. Se uno solo, od una società di commercio composta di pochi, 
esercita una intrapresa industriale , questa comunemente concerne ad un 
ramo pnncipale di traffico. Gli interessali vi pongono per la maggior parte 
tutto intiero il loro avere od il loro credito , ed impiegano tutti i loro 
sforzi per giugnere allo scopo; essi soli partecipano a tulli i vantaggi, e 
sopportano tutto il danno; il loro onore o la loro esistenza sono con- 
giunti alla riusdtn deHa intrapresa. Quindi il più forte interesse privato 
sprona ad nna buona azienda economica. 
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Quanio è piccolo invece 1 * attaccamento di nn azioniata di nnà grande 
societì di strade ferrate quando si consideri il suo avere in relazione al ca- 
pitale complessivo dell’impresa! La facilità con cui esso pnò sciogliersi dalla 
società colla vendita delle azioni, indebolisce ancor più il sno interesse; 
d’ordinario si cura ben poco della bontà e saviezza dell’ amministrazione 
sociale ; egli non pensa seriamente a migliorarla se non quando i risul- 
tamenti inviliscono , o non sono vendibili le azioni senza rilevante sca- 
pito, o quando infine appariscono chiaramente i sintomi del cattivo stato 
a cui è condotta,^ sintomi che bene spesso l'amministrazione cerca a tutta 
possa di tenere celati. — U più delle volte però l’azionista non Vorrà 
prendersi neppure questa briga, e si consolerà calcolando che se queste 
azioni scapitano, ne ha delle altre in vece che gli rendono a dovizia, e 
compensano il danno. 

L’ impegno dei socj, debole in proporzione al bisogno, è uno dei di- 
fetti propri alle grandi società delle strade ferrale, che reagisce con pre- 
giudizio sulla loro amministrazione. ' 

§. 1 1 8. Potrebbe aversi una rara eccezione non contemplata dalla le- 
gislazione , quando si combinassero il sentimento della generale utilità 
amministrativa, e l’agio indispensabile a fondare con buone basi una so- 
cietà di strade ferrate. 

Le molte volte anche quando il sentimento patrio contribuisce alla fon- 
dazione di strade ferrate, è però raro che vi aleno congiunte le cognizioni 
e l’esperienza di commercio, indispensabili per ristltnzione di una buona 
amministrazione sociale. Perciò le società delle strade ferrate, comune- 
mente sono istitnite da interessi privati, e per lo più non da quel me- 
desimo il quale abbia di mica di procacciarsi uno speciale guadagno coi 
trallico delle azioni. 

Allo Stato conviene che l’interesse privato sia il primo a mettere In 
campo i progetti delle più utili intraprese per il comune vantaggio, perù 
non devono lasciarsi inosservati i pericoli e gli errori facili con un tale 
sistema a introdursi, per poterli o prevenire od attenuare. 

Io prego a voler riflettere che l’esposizione da me fatta dei motivi 
più comuni ebe presiedono all’ istituzione delle società delle strade fer- 
rate, ha per iscopo di far palesi quegli errori, o quei pericoli ; perciò 
solo sono costretto a mostrare la cosa dal lato cattivo; egli è raro che 
mauchì affatto , e il più delle volte ù appalesa più o meno in qualche 
punto, il quale è pur raro che sia solo. Alla istituzione di una società 
di strade ferrate, ed all’ordinamento della sua amministrazione non è in- 
frequente il caso che concorrano moùvt ed elementi i più nobili, i più. 


Digitized by Google 



SEZIONE quarta. 33, 

eleni e i più disinteressali, ma stante la generale loro utilità ed innocuità 
non abbisognano di alcuna disamina per T intento suindicato. Volli solu 
premettere espressamente che non gli ignoro. 

§. 119. L’idea di guadagnare colla vendita delle azioni, produce delle 
società per le strade ferrate o so non altro dei piani per formarle. 

Quando uno dei motivi principali sia questo , nasce il pericolo che i 
fondatori non si dieno troppa premura per f ordinamento di una buona 
amministrazione , poiché ciò che essi ritraggono dalle azioni, è cosa del 
tutto secondaria. Il miglior rimedio da contrapporre a questo inconve- 
niente è quello che abbiamo suggerito al Capitolo 16. 

§. 130 . La vista di qualcuno dei fondatori di un’impresa di accap- 
parrarsi un buon impiego, è più spesso il movente generatore delle grandi 
società di azionisti, e quindi anche di quelle delle strade ferrale. Questo 
movente deriva dai seguenti priucipj. 

1.*^ L’impiego è cuogiuolo con una posizione civile mollo più indi- 
pendente ed onorevole, che non quella di un commesso di negozio presso 
di uno stabilimento commerciale. 

a.° Presso ai commercianti è molto raro il trovare un impiego In- 
croso come quello dei primari impiegali dì una grande società di azionisti. 

5 ° Per lo più 1 ’ impiegalo superiore p.'irtecipa al guadagno della 
società, senza soggiacere alle dannose contingibili conscgiieuze tranne per 
poche azioni, e quindi senza molto arrischiare può guadagnar molto. 

Comunemente è menu a temersi presso una società di azionisti 
che r impiego sìa di breve durata di quello che presso un negoziatore. 

5 .° Presso una società ò più facile ottenere un guadagno lecito od 
illecito, che uun presso una semplice persona privata. 

Gli inconveoienii o pericoli facili ad emergere da ciò sono che lo 
scopo principale, cioè la pruspeiità della compagnia si trascura affatto, c 
si considera come oggetto precipuo il mezzo che conduce allo stesso , 
cioè r ul lieto d’amministrazione. Negli statuti si provvede singolarmente 
a quegli impieghi che risgnardano le mire dei fondatori. La cosa viene 
ordinata in modo che gli impieghi diventano molto lucrosi e durevoli , 
godono dì molla indipendenza, senza essere soggetti a grande controlle- 
ria ; la rcspunsahililà è ridotta al minimo possibile, e diflìcìlissiraa la di- 
missione. 

Le cattive conseguenze che ne derivano sono infinite, e provate già 
da molteplici esperienze. Si concede cosi una libertà aperta all’indolenza 
ed alla slealtà, e ai assicura loro un luogo dominio nella amministrazione 
sociale, a meno che l’abuso non oltrepassi ogni limite tollerabile. 

45 
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Il pencolo che minaccia le società quando il motivo precipuo per cui 
furono istituite sia la mira di buoni impieghi, viene aumentato ancora da 
una speciale circostanza. Uomini d’ affari, dotati di cognizioni , talenti e 
spirito intraprendente, bene spesso ed a buon dritto stimabili per carat- 
tere, ma sfortunati nelle loro speculazioni, cercano coll’erezione di una 
grande società per azioni di procacciarsi di bel nuovo una posizione lu- 
crosa ed adatta alle loro inclinaziooi. Accagionano del cattivo esito delle 
loro intraprese, disgrazie impensate, alle quali non contribuirono, e iosicme 
alla maggior parte degli uomini non riflettono che questo è puramente 
un'eccezione, c che piuttosto la bramosia di arricchir presto, o la man- 
canza di economia, di prudenza, e del tranquillo esame delle peculiari cir- 
costanze concomitanti, sono le sole ed uniche cause, per cui le speculazioni 
commerciali non fioriscono come dovrebbero e vanno perdute le proprie so- 
stanze e forse ancora piu in là. Tra questi uomini d’affari ve ne sono cer- 
tamente di quelli molto atti a coprire i primi posti ncll’aniministrazione di 
grandi società di azionisti ; ma anche per queste possono facilmente diventare 
dannosi quegli stessi difetti che produssero il dissesto negli affari particolari 
di codesto individuo, per la ragione che ben pochi uomini in età matura 
cambiano quelle idee fondamentali che determinano le loro azioni. L’espe- 
rienza perciò esige speciale ponderazione , quando a tali uomini viene 
affidata una grande sfera di attribuzioni presso le società per azioni. Quanto 
piu costoro .schivano, allorché vengono eretd gli statuti, che vi sieno in- 
trodotte prescrizioni adattate a conseguire una attiva controlleria sulla am- 
ministrazione, tanto più gii azionisti hanno fondamento a diffidare- 

§. rat. Quando uomini facoltosi o di affari, o quei tali che trovansi 
iu buone relazioni commerciali, fondano una grande società di .azionisti, 
od aspirano alla di lei superiore direzione, non è sempre l’onore, I’ uti- 
lità dell’intento, o la rimunerazione che li sprona: soventi volte il motivo 
principale ò quello di acquistare indirettamente colla società per azioni 
altre lucrose incumbenze o vantaggi privati. Ciò può avveuiro in molti- 
[)lici modi. 

Voglio citare alcuni dei molti mezzi di guadagno, acciò non si presti 
fede troppo facile alle assicurazioni ed alle proteste dei negoziatori, odi 
altri istitutori od amministratori di strade ferrate, nè si pensi di conseguire 
privati vantaggi. 

I .’ La probabilità dell’ aumento o del ribasso del corso delle azioni 
può essere preveduta prima dagli amministratori, i quali perciò possono 
cavarne guadagno trafficandole. 

3. Si raggiunge la mira precipua dell’ ingerenza nel maneggio dei 
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denari della società e vengoDO stabilite le prescrizioni in modo vantag- 
gioso alla società stessa, c non quali sarebbero state necessarie. 

S.* Como amministratore della società si acquista cognizione e pre- 
videnza negli aflari di spedizione e di consegna ; per tal modo, e coll'in- 
lluenza della posizione, si apre la prospettiva di guadagnare sempre più 
con queste incombenze. 

4. ° Quando una controlleria non è valida, gli amministratori della società 
possono ritrarre illeciti guadagni dai prezzi o dall’esercizio dei trasporti. 

5 . * Questi amministratori lasciano partecipare i loro amici e le per- 
sone che ponno conoscere dav vicino gli abusi ai vantaggi particolari di 
cui godono, aflìne di evitare le accuse. 

In qnesto modo pertanto cresce il pericolo della malversazione della 
amministrazione della società. 

§■ laa. Pericoloso io sommo grado riesce agli interessi degli azionisti e 
qùudi anche dello Stato la combinazione dei motivi esposti nei §§. i ao e 1 3 1 . 

-^lora lo scopo precipuo diviene quello di assicurarsi la durala dcl- 
I arnmijijtrazione esclusiva. Gli statuti che avessero a prodursi sotto l’in- 
lluenza lì questi motivi riuniti, sarebbero i più difettosi, e inetti a gua- 
rentire d>IIa rettitudine c della onoratezza dell’ amministrazione superiore. 

§. laS. ]q quel modo che la partecipazione col mezzo delle azioni 
proporzionamente tenue afGcvolisce la cura degli azionisti per una mi- 
gliore ammiokirazionc, coniribu'tsce pure costantemente a diminuire lo 
zelo, e fors anche l’ onestà delle persone che compongono l’ amministra- 
zione stessa. S. un membro dell’ amministrazione di una società avente 
un capitale in trioni di un milione e mezzo, è padrone di 10,000 tal- 
leri in azioni, c g<adagna per sè solo 1 000 talleri a scapito della società, 
egli come azionista .acrilica per questo solamente 6 talleri e due terzi, 
e quindi ottiene ques>> privato vantaggio quasi senza alcuna perdila. 
Quando è piccolo il nimero' degli individui associali io un’impresa 
industriale, ciascun interessuQ è trattenuto dall’ approQllare io tal modo 
sia per scotimento di raoraliu che per l’idea di commettere una fro- 
le. All incontro nelle società li azionisti , l’ amministratore illude la 
sia coscienza con diverse ragioni. Cerca di persuadere a sè stesso che 
il lanno ca^iotiiio non merita di discorerne, giacché non importa per cia- 
scui azione thè jochi danari j oppure f.flelte che la società non ne sof- 
fre 4 aooo, e eVe i^n si fa che approfliiure, della posizione come mem- 
bro dell amminisbaziù,e, pier procurarsi un vantaggio, che altrimenti sa- 
rebbe goduto da àtri. 

§. ia 4 - lo taccotando caldamente ai Governi^ come agli azionisti, di 
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louoporre a raatoro esame e coosiderazione le mie osserraaioni e pro- 
poste sulla fondazione di buone amministrazioui per le strade ferrate , 
giacchi molto di biasimevole c di pernicioso all' incremento delle società 
si Verifica a questo proposito, sia per ignoranza, sia pel superiore accor- 
gimento di coloro che non mirano che a speciali loro imcnii, c ben sanno 
che questi possono conseguirsi coll* ordinamento dell’ amministrazione. 

§. :a 5 . Facoltà di votare, e pluralità di voti nelTadunanta genera- 
le. — La maniera con cui viene stabilita la facoliìi degli azionisti di dare 
suffragio, esercita nna essenziale influenza sulla formazione dell’ ammini- 
strazione, perchè i di lei membri vengono scelti a pluralità di voti dagli 
azionisti nell’ adunanza generale. 

1 due estremi di dare una voce a ciascun azionisu , od a ciascun a- 
zione, sono opposti fra loro come la democrazia e l’aristocrazia. Negli 
statuti delle società bisogna considerare soprattutto da quale elemento gl* 
istitutori, quando mirano al primato, s’aspettino il più valido appoggio. 

96. La legge pub convenientemente prescrivere un giusto nesso 
riguardo alla ballottaziooe, e stabilire i limiti delle voci che può avere 
un azionista, e le gradazioni tra questi medesimi limiti. 

Con questo principio si ridurrebbe a giusti confini 1’ ìnflueoza<li taluno 
che potrebbe farsi valere a generale pregiudizio. 

97. Un mezzo per circoscrivere indirettamente la facoltà dsi ▼oi', 

cui gli impiegali della società potrebbero esercitare tanta mag^ore influenza 
suU’aduoanxa generale, è quello di rendere difficile agli azionali che non 
abitano nel luogo ove si tiene radunanza generale, di palcciparvi sia 
in persona, sia con rappresentanti. Anche a questo rigua'tio legale 
determinazione potrebbe prescrivere una regola opporli»'*. A che si tenda 
propriamente con questo, è facile a comprenderti ct»‘h'Ouiando gli sta- 
tuti delle diverse società tedesche per 1’ intrapresz tl* strade ferrale. 

98. Affinchè nelle risoluzioni e nelle clezio»' che hanno luogo nel- 
l’adunanza generale decida realmente la raag^zttfscsa , e non prevalgano 
influenze parziali, è opportuno lo stabilire itpriocipio che nelle elezioni 
e determinazioni sia indispensabile un' a'Sdttta pluralità di vot*. 

§. 126. Facoltà deir adunanza — Ritenendo siie.poslc, 

dovrehbesi credere che la totalità digli azionisti sarebbe guj^eniila dall ir- 
regolare procedere degli impiegai' della società, riserv.ytlo all adunanza 
generale la detcrminazionr sugà’ essenziali oggetti d’/i'i*inistraziooct in 
effetto però la cosa cammina altrimenti. / 

Qualunque adunanza è assolutamente incapa.te tli fondalamenie esa- 
minare c conoscere la massima parte degli articoli d'imminislrazione. Essa 
non ha nemmeno il tempo materiale, perchè ben * rado si convoca, c 
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non può a tango rimanere unita. Dovendosi decidere quistioni inirica- 
tei è facile che l’ adunanza venga lungamente occupala nella discussione 
degli oggetti meno importanti , cosicché sia costretta a definire i più im- 
portanti senza accurata disamina, e io seguito poi vengano facilmente co- 
perti colle decisioni dell’ adunanza generale gli errori c le mancanze del- 
fAmministrazione. Ciò venne messo fuori di duhhio con iiioliiplici espe- 
rimenti, ed è fondalo sulla natura delle cose. 

90. Come risultamenlo di queste considerazioni cd esperimenti può 
ammettersi per certo che le adunanze generali delle grandi Società per 
le strade ferrate sono alle soltanto a scegliere tra gli azionisti le persone 
più idonee alla supcriore direzione e controlleria dell’animiaistraziooe, 
cd inoltre a prendere solamente pochissime deieriiiinazioui organiche, quali 
sarebbero, per esempio, quelle relative all' aumento del capitale delle a- 
zioni, all’accettazione di un prestito, alla erezione di tronchi stradali, cc. Per 
questo titolo io non ho difficoltà a raccomandare ai Governi di com- 
mutare in una legale determinazione ciò che è ragionevole» e portalo 
dall'esperienza. A questo modo verrà impedito che per inesperienza, 
]icr ignoranza, od anche a disegno degli istitutori di una società per strade 
ferrate , sieuo adottati provvedimenti nocivi alle ragioni ed alle facoltà 
della generale adunanza. 

§. 1^7. CostUuziotie delle cariche amministrative. — tot*. Presso le 
grandi società delle strade ferrate, stimo necessario che siano stabilite tre 
sorta di autorità amministrative ; una per esercitare la superiore sorve- 
glianza, clic io chiamo Direzione} uua per la supcriore coolrollcria , e 
contemporanca coiitioiia rappresentanza del complesso degli azionisti , e 
che distinguo col (itolo di Consiglio (T amministrazione} Gnalmentc una 
per il governo speciale, composta di iui|iiegali superiori risponsabili. 

101. Le funzioni di queste diverse autorità devono essere streua- 
mentc circoscrìtte, c determinate in modo che vi abbia a regnare sem- 
plicità nell’organismo d' amministtazionc, che non sia impedito il libero 
movimento di ciascuna autorità entro le proprie facoltà , e sìa raggiunta 
nello slesso tempo la massima possibile controlleria. 

103. La prima conseguenza di questo sistema è la necessità die gli 
impiegati superiori rispomabìli posseggano le principali cognizioni, provve- 
dano alla massima p.-irtc dei lavati di aniniinistrazionc, c debbano anche 
essere rimunerati piò degli altri, 

io3. Risulta inoltre opportuno che tanto la direzione, come il con- 
siglio d’amministrazione, sieuo scelti dall’adunanza generale, e che colla 
scelta venga espressa indirettamente andie la distinzione delle funzioni 
dì ambedue le aniorità. 
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CAPITOLO TRENTESIMO. 

AMHINISTRAZIONZ! >- DIREZIONE 

CONBiaUO DI UnmNISTILàZIONE — DOnEOATI nJFERIOlU HUrOKSABILI 
(91FIEOATX nrBAXIXMMI — POUZXA STKADAI.E 


§. 138. Direzione, J_ja sistemazione della direzione va considerata in 
prima quanto alla durata dell’ impiego cd al numero dei membri. 

CoDviene che le persone componenti l' amministrazione non siano cam- 
biate troppo spesso. 

104. La durata minima deirimpiego dovrebbe essere di tre anni, la mas- 
sima di sette. Un periodo di oinqup anni mi sembra il più congruo pclla 
massima parte delle circostanze. In questo modo i membri possono im- 
parare a conoscere competentemente 1 ’ azienda, e seguirne lo scopo per- 
severantemente. 

10 5 . Per questo motivo conviene che i membri dell’ autorità non 
sieno eletti tutti in una volta, ma d’ anno in anno, e che siano sempre 
riclegìbilì quelli che scadono. 

loG. Un collegio che bene spesso deve porre a consulta oggetti 
svariali d' amministrazione, per esperienza, non deve essere molto nn- 
incroso. 11 minimo numero dei membri di un collegio deve essere per 
sua natura di tre, ma non conviene di stabilire questo minimo come 
regola, perché allora facilmente si dà il caso di non poterlo radunare com- 
pleto, o per assenza, o per malattia, o per altri impedimenti dei mem- 
bri. Il massimo può opportunamente stabilirsi a sette membri, ed io re- 
puto cinque membri come il numero regolare e più conveniente. 

107. I niembri non devono esser prescelti tra gli azionisti meno in- 
teressali, giacché é desiderabile che essi abbiano un impegno non troppo 
languido per la prosperità dell’ intrapresa; quindi può essere subilito un 
minimo oltre il quale non si abbia diritto ad essere eletti. 

1 08. La direzione é l’ autorità supcriore regolatrice e col nome solo 
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si spiegano le sne più importanti attribuzioni. A questa autorità non deve 
venire adìdata una costante speciale trattazione degli afTari, ma solamcnlc 
la direzione in massa , la determinazione dei singoli oggetti per norma 
nell’ esecuzione col mezzo degli impiegati superiori rispontablli. Nulla di 
importante deve farsi che non sia proposto o determinato dalla direzione; 
e specialmente poi questa si incariea della nomina degli impiegati supe- 
riori rìsponsabili, e degli altri subalterni della società. 

I.' articolo più importante quindi nello statuire le funzioni della dire- 
zione si risolve nell’ indicare ciò da cui la medesima deve totalmente a- 
stenersi, o' non possa f.ire che mediante l’ approvazione del consiglio di 
aiumioistrazionc. 

log. Deve essere proibito alla direzione di tenere individui più di 
otto o dicci anni al servizio della compagnia, o di accordar loro pensioni. 

I IO. Nella nomina degli impiegati superiori rispoosabili della società, 
come pure degli impiegati di cassa , ad ogni nomina ad impiego la cui 
dorata passa un certo tempo, di 4 cioè o 5 anni, od al quale va unito 
un emolumento sorpassante un certo quale importo; nell’ accordar cre.lili 
a banchieri ; nell’ acquisto o vendita di stabili ; finalmente in tutte le 
spese rilevanti, e nella trattazione degli affari più importanti e di mag- 
gior lena, deve premettersi l’approvazione del consiglio di amministrazione. 

III. Devonsi anche prefiggere le formalità per la validità degli ob- 
blighi assunti dalla direzione a nome della società , e segnatamente de- 
vesi determinare che tali obblighi senza sottoscrizione di uno degli im- 
piegati superiori rìsponsabili non sono valituri per la società. 

Il 3. Quand’anche non sia commesso alla direzione alcuna stabile 
occupazione, i suoi membri però, quando vegliano adempiere al loro do- 
vere, non mancauo di cure ’e d’ impegni. Non si può pretendere di as- 
sumere questi membri senza un competente assegno, tanto più che de- 
vono rimanere in posto per molti anni. Essi devono perciò ottenere un 
compenso, il cui importo è da stabilirsi sotto due punti di vista ; il primo 
che il partecipare alla superiore direzione non forma la principale loro 
occupazione, I’ altro che una buona direzione superiore contribuisce es- 
senzialmente alla prosperità della compagnia. Da ciò ne segue , che la 
somma di compenso è da stabilirsi a norma del guadagno , in ragione 
cioè di una quota parto di esso , la quale però deve sempre essere nn 
minimo di quella somma che deve accordarsi anche quando non si ab- 
bia guadagno alcuno. 

§. 139. Consiglio d" amministrauone. — 11 5 . L’ufficio dei membri 
del consiglio amministrativo deve essere di poca durata per più ragioni. 
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Il mio parere e che essi vengano rieletli lutti annualmente, ma che però 
possano essere ricoufcriuati quelli che si trovavano già in carica. 

Le ragioni di ciò sono : 

t." Che la breve durata in carica assicura agli azionisti un potente 
mezzo di procedere, quando la direzione della intrapresa non sembra loro 
soddisfacente; essi allora scelgono quelle persone nel consiglio ammini- 
strativo, delle quali sono persuasi che esamineranno esattamente la dire- 
zione degli affari, e in caso di bisogno sapranno agire energicamente per 
rimovere gli abusi. 

3.° Si evita il pericola che per relazioni di amicizia , dipendenza , 
afiinità od altro possa coll’andare degli anni nascere un’iutiiua unione 
tra le persone controllanti e le controllate. 

3 .° Siccome non è necessario che il numero maggiore dei membri 
del consiglio d’ aiiimiuisiraziunc abiti il luogo di residenza della ammi- 
nistrazione, cosi lo scambio qualche volta non insigniGcaute nella proprietà 
delle azioni può trovar meglio la necessaria controlleria culla elezione 
annuale dei membri del consiglio aiumiuistraiivo. 

4-° I membri del consiglio d* amiuinistrazionc come si mostrerà più 
avanti, per lo più esercitano le loro funzioni senza rimunerazione, per cui 
in molti casi non può pretendersi che si mantenghino lunga pezza in 
carica. 

1 14- So il consiglio d’amministrazione non avesse che Pincumbenza 
della controlleria, sarebbe opportunissimo di limitare a pochi il numero 
de’ membri; ma siccome esso deve rappresentare anche il complesso de- 
gli azionisti, cosi il numero dei membri deve essere maggiore. 

Così anche gli aziouisd che abitano lungi dalla residenza dell’ammi-. 
Distrazione, sono a portala di preu(ler parte più spesso al consiglio. Il 
numero dei membri varia assai a norma dello circostanze, e può essere 
stabilito fra i dodici e i trema. 

I i 5 . In causa deila breve durata iu carica non sembra necessario 
detcrmiuare un minimo per poter partecipare al cousiglio come mem- 
bro ; basterebbe stabilire che debbano essere azionisti. 

1 16. Nel precedente paragrafo si sono subordinato molto determi- 
iiazioni della Direzione all’approvazione del consiglio amministrativo, e 
quindi furono indicale di già minutamente con ciò le funzioni di que- 
st’ultimo. Al medesimo appartiene inoltre: 

a) Lo statuire le cauzioai degli impiegati o adetti alla società. 

b) L' esame dei comi, ed il rilascio dell’ assolutoria. 

c) La decisione sul liccuziamento o dimissione degli impiegati su- 
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perìori rìsponsalHli, e delle persone subalterne, quando queste debba ayer 
luogo prima della scadenza del tempo di servizio ad istanza della direzione. 

d) Una efficace controlleria deli’ azienda. 

- 117. Per ottenere buon esito da questa controllerìa, bisogna col 

mezzo degli statuti affidare al consiglio amministrativo un congruo 
potere : deve essere autorizzato ad intraprendere estemporanee re- 
visioni di cassa presso gli impiagati o le persone addette alba so- 
cietà; ad esaminare in qualunque tempo ciò che si riferisce aH’aziend.i; 
a sospendere anche i membri della direzione: c finalmente poi, quando 
scopre grossolani errori nell’ azienda, e non può distruggerli, a convocare 
straordinariamente l'adunanza generale per le necessarie determinazioni. 

1 1 8. Acciocché non abbiasi a temere abuso da questa straordinaria 
autorità, quest’ ultima facoltà non dovrà venire esercitata se non quando 
sia d’accordo più della metà del membri del consiglio d’amministrazione. 
La stessa malleveria bisogna concederla anche agli impiegati superiori 
rìsponsabill quando abbiasi da prendere ana decisione sulla loro straordi. 
naria dimissione. 

119. La controlleria vuole essere esercitata con semplici formalità, 
perche non torni troppo molesta agli Impiegati onorati. Conviene che 
il consiglio d’ amministrazione incarichi di ciò qualcuno de’ suoi membri, 
c destini un altro a decidere sugli oggetti importanti e ad esaminare e 
riferire intorno a quelli di maggiore rilievo. 

lao. Inutile è una regolare rimunerazione di tutti i membri del con- 
siglio d’ amministrazione ; in alcuni casi non è nemmanco necessario di 
assegnarne a quei membri che disimpegnano la massima parte dei lavori ; 
e in caso di doverla fare , consiglierei sempre tutt’ altro , fuorché di 
commisurare l’assegno sul ricavo netto. 

§. i^ 3 o. Impiegati superiori rlsponsab'di. Intorno alle funzioni degli 
impiegati superiori risponsablli o dei subalterni, ci siamo già molto trat- 
tenuti negli ultimi paragrafi. 

I3I. Solamente sarebbe da aggiognersi che nessun impiegato su- 
balterno od altro individuo addetto, come pure nessun agente di polizia 
della strada possa venire ammesso al servizio senza la proposizione de- 
gli impiegali superiori risponsablli; e che rimanga totalmente riservato agli 
impiegali superiori f aecettazione degli operai. 

Queste prescrizioni sono necessarie per rendere efficace la rìsponsa- 
bilità da imporsi agli impiegati superiori. 

Affinché la compagnia possa provvedersi di impiegati superiori, onesti 
ed abili, ed abbia a mantenersi; affinchè possa invece allontanare coluto 
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che fossero riconosciuti disleali od inetti ; affinchè gli impiegati snpérion 
rispoDsabili siano spronati dai massimo possibile interesse al piii zelante- 
adempimento dei loro doveri; e perchè finalmente nel caso di necessità 
si possa far valere questa risponsabilità, si rendono necessarie le seguenti 
prrscrizionL 

132 . La direzione è autorizzata a sospendere gli impiegati supe- 
riori, risponsabili non solo per infedeltà, ma anche per trascurato adem- 
pimento dei loro doveri, per condotta irregolare, o per titoli di moralità. 

13 5 . Sulla proposta della direzione il consiglio d’amministrazione può- 
congedare in via straordinaria quegli impiegati pei motivi suesposti. 

1 34. Il decreto di straordinaria dimissione di un impiegato, emanato- 
dal consiglia d' amministrazione, porta con sè la nullità di tutte le ragioni 
e titoli di emolumento verso la società , partecipazione al guadagno , in- 
dennizzi, gratificazioni od altri consimili vantaggi. 

ia 5 . Gii impiegati superiori risponsabili rifiutano di aderire, o coo- 
perare a qualunque risoluzione della direzione, che giudicassero contrad- 
ditoria ai regolamenti generali, od alle particolari prescrizioni della con- 
cessione, 0 degli statuti, quando anche il consiglio d'amministrazione avesse 
approvato preventivamente una tale risoluzione ; in questo caso tutta 
la risponsabilità cade sui membri delle due autorità superiori che hanno 
votato per la determinazione. 

136. La rimunerazione degli impiegali superiori risponsabili deve 
almeno io parte venire stabilita in un tanto sull' introito netto dell’ im- 
presa della strada ferrata. 

Non si abbia timore che con queste massime e con quelle stabilita 
>tci §§ 138 e 139 possano essere distolti gli individui abili ed onorati dal 
dedicarsi ai servigi della società; uomini dotati di questi principi 
sprezzano tali massime, come ci ha dimostrato l’esperienza. 

137. Però queste determinazioni devono essere stabilite preventiva- 
mente, perchè l’innestarle dopo in un regolamento rassomiglia ad una 
offensiva personale diffidenza, e facilmente può avere una tale interpre- 
tazione. 

138. Questo principio porta di conseguenza che gli impiegati su- 
periori risponsabili debbano venire rimunerati generosamente. 

Ciò non è un pregiudizio, ma bensì un eccitamento a dedicarsi intie- 
ramente per meritare di essere conservato in una buona posizione. Per 
grandi società di azionisti due mila talleri più o meno sono un og- 
getto insignificante qnando la spesa concorre allo scopo di migliorare l’azienda. 

Un impiegato primario di una società di strade ferrate che fosse in- 
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ilagardo, che dirigesse gli «(fari con principj falsi e riprovati dall' espe> 
rìenza, che non volesse ammettere nuovi trovati, o permettere di esami- 
nare se convenga T applicarli, recherebbe pregiudizio alla società, quan- 
d’ anche il suo servizio fosse onorario ; è quindi da aversi somma cura 
che la direzione degli affari non cada nelle mani di un neghittoso, odi 
uno sregolato, o di un uomo senza principj di lealtà c di onore. 

La insuflicienza o poca onestà degli impiegati superiori di grandi so- 
cietà di azionisti, è spesse volle la causa che non si vedono prosperare, 
o che rovinano bcnanco. 

<- Non è raro che una società venga costituita preeisamente dalle persone 
le quali aspirano agli impieghi più lucrosi , e che quando gli abbiano 
ottenuti, esercitino poi un’influenza perniciosa sulla compilazione degli sta- 
tuti. Per questi molivi raccomando che sieno legalmente stabilite le disci- 
pline proposte relativamente alla nomina ed alla dimissione dei primari 
impiegati risponsabili. 

§. i 3 i. 11 successo di una società di strade ferrate, ed il ribasso al 
minimo dei prezzi di trasporto dipendono per la massinu parte dall’ido- 
neità dei due primari impiegali dell’ azienda tecnica e commerciale. Per 
il grande interesse dello Stato, sia riguardo alla prosperità delle compagnie, 
che alla riduzione al minimo dei prezzi di trasporlo, io raccomando di 
promuovere l’ emulazione e l’osservanza del seguente principio, tosto che 
aia attivato un numero discreto di compagnie per le strade ferrate. 

139. Si devono tutti gli anni distribuire due premj a quegli impie- 
gati superiori tecnici e commerciali della società delle strade ferrale, che 
sotto determinate circostanze del terreno e del traffico hanno maggior- 
mente comrìbulto alla prosperità della società, ed alla riduzione al minirau 
dei prezzi di trasporlo. La disaibiuio ne dei premj si fa dalla commissione 
delle strade ferrate. 

§. iSa. Impiegati subalterni. — i 3 o. Lo stabilire la paga, il tempo 
di servizio ed i motivi di licenziamento prima della scadenza del tempo 
per gli impiegati di rango inferiore, è riservalo alla direzione, e rispct- 
iivamentc per essa agli impiegali superiori risponsabili , nei limiti fissali 
coi §§ laS, 139, i 3 o. Io raccomando loro di comportarsi prudentemente 
e con dillcatczza in simll occorrenze, e di guardarsi bene ispccialmeule 
da soggetti Inerti , i quali sono Indmall a cercare impiego a preferenza 
presso grandi Instiluti commerciali, perchè tra molli impiegali l’iuoperoso 
ed inerte rimane più facilmente nascosto e tollerato più che non lo sa- 
rebbe presso un negoziante, il quale esercita allenta c coniiuua sorve- 
glianza sui pochi individui ai quali commette randameoto delle sue ope- 
razioni. 
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In qualunqiis caso giova estendere ancho agli impiegati inferiori ed al 
personale subalterno i precetti stabiliti ainanieri i3i, laa e laSdel §. i3u, 
colla modificazione ebe venga riserbata agli impiegati superiori risponsa- 
bilì la facoltà della sospensione, e di proporre anche la dimissione , la- 
sciando però alla direzione il pronuneiaro definitivamente su quesi’ullima. 

^ i33. Polizia stradala. Tutti ì Governi sono anonimamente d’ac- 
cordo che debba essere lasciata alle società la poliaia della strada. A 
tale elTeUo convengono le seguenti massime. 

i3i. Tanto la facoltà di nominare, quanto quella di sospendere la 
persone necessarie per la polizia stradale, è lasciala unicamente all’ am- 
niinistraziooc sociale. Le determinazioni contenute a questo riguardo nel 
§. i3a per gli impiegati subalterni, valgono eziandio per gli agenti della 
polizia stradale. 

i3a. Questi agenti hanno da curare non solo la polizia, ma anche 
la conservazione della strada. Quest’ ultima è di gran lunga più necessario 
su una strada ferrata, che sopra uu’ altra strada qualunque, perchè sulla 
prima la trascuratezza può avere per conseguenza non solo la difficoltà 
del trasporto, ma produrre eziandio grandi disgrazie. Quindi alle soeietà 
deve essere concessa illimitata facoltà nella scelta dei più abili soggetli,'c pel 
loro proprio bene devesi nello stesso tempo impedire che abbiano per 
avventura a limitare questa libertà. 

i33. Sono poi necessarie peno più rigorose pei casi di trasgressione 
alle prescrizioni di pulizia sulle strade ferrate che non sulle ordinarie. 
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CAPITOLO TRENTUNESIMO. 

RESIDENZA DELI/ AMMINISTRAZIONE. 
OSSERVAZIONI SUGU STATUTI. 


S- «34. Il sito di rcfideuza deli’ ammioislrazione in molli casi con- 
tribuirli moltissimo alla prospcritii della società di una strada ferrata, c 
soddisferà alle Tcdute più elevale dello Sxato. 

Tra duo considerevoli citili limitrofe possono iosorgere rivalità nel traf- 
fico , per cui l’ una cerchi di danneggiare l’ altra, regolando gli arrivi e 
le partenze dei trasporti ai luoghi di deposito e spedizione in modo che 
riescano io proporzione più favorevoli ad una anziché all’ altra delle due 
città rivali. 

Una città qualunque guadagna senz’altro ad essere pnnto centrale di una 
grande amministrazione commerciale; essa guadagna non solo perchè gli im- 
piegali vi consumano gli stipendj, ma perchè anche il danaro corre più ah- 
Londante laddove si fanno grandi affari, o si pongono in molo grandi somme. 

Io simili casi conviene alternare la residenza dell’ amministrazione 
tra le due città, o fissarla in quella che corre maggior rischio di es- 
sere pregiudicata. È opportuno altresì di comporre l'amministrazione di 
individui di entrambe le città, e curaro in caso di preponderanza, che que- 
sta non riesca a proCtlo di quella città che potesse recare all’ altra sommo 
pregiudizio eolie sue rivalità. 

Instituzioni di simil sorta del resto non possono trovar molta difficoltà 
ad essere poste in pratica, toslochè sia stabilita l’unione col mezzo 
delle strade ferrale, e con esse la celere comunicazione ; inoltre devono 
per naturale conseguenza scomparire quelle rivalità per coi si vorrebbe 
soli avere il diritto a tutti i vantaggi , rivalità che è propria ordinaria- 
mente a quelle persone che non sanno vedere più in là del proprio in- 
teresse se non in quanto si limila ai luoghi di loro dimora. 

Può darsi anche che una città sia inetta a servire di residenza ad una 
società di strade ferrale, o perchè non vi sia un numero di uomini e- 
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sperti negli alTarì, o di commercianti snfilciente per la superiore direzione 
dcirimprcsa, o perchè manchino le occasioni pel vantaggioso e sicuro im- 
piego del fondo. 

§. i55. Ciascun Governo può giudicare se giusta le speciali circostanze 
che si oppongono, sia più opportuno di stabilire le massime d’amministra- 
zione delle società delle strade ferrate- per quanto è possibile, come norma 
legale generale, o di pensare alla applicazione di queste massime in cia- 
scun caso particolare. Il primo di questi prìncipi è il migliore per gli 
Stati di qualche estensione. Con ciò vengono compresse e rintuzzate di- 
verse tendenze contrarie all’ interesse dello Stato , e si agevola di molto 
alle autorità dello Stato la introduzione spesse volte difiScoltosa delle mas- 
sime più opportune. Anche tra le massime amministrative proposte in 
questa sezione ve ne sono al certo alcune delle quali difìGcilmente po- 
trebbe contraddirsi con fondamento la opportunità, la necessità e la gene- 
rale applicabilità. 

Quali si sicno le regole d’ amministrazione delle società delle strade 
ferrate che possono i Governi stabilire, avranno sempre gli azionisti un 
forte impulso a mettere ogni studio nel concretare le corrispondenti di- 
sposizioni statutarie più di quello che finora non abbiano adoperato. 

A quegli impiegati delio Stato, ed agli azionisti che desiderano di per- 
fezionare le loro idee colle più convenienti Interne disposizioni delle so- 
cietà delle strade ferrate, ed in generale delle grandi società d’azioni per 
commerciali intraprese, è molto da raccomandarsi lo studio degli statuti 
di tali società. Negli statuti, l’occhio esercitato riconosce per lo più le 
parti deboli, c le parti buono dell’ impresa, le tendenze dei fondatori, c 
le circostanze meritevoli di attenzione. 

A questo riguardo torna di singolare importanza lo studio degli sta- 
tuti delle due società delle strade ferrate di Colonia e d’Aquisgrana per- 
chè i loro fondatori, uomini tutti di capacità cd esperienza nella dire- 
zione di grandi società per azioni , nulla vi hanno compreso che non fosse 
ben ponderato e calcolato, o che non mirasse evidentemente allo scopo. 
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CAPITOLO TRENTADUESIMO. 

f 

RIASSUNTO. 


§. iS6. l_ionsideriamo nell’ insieme II sistema stabilito per le società 
delle strade ferrate. 

Lo Stato è certo di conseguire il trasporto a prezzi minimi colla 

a) concorrenza per le intraprese; 

A) ammortizzazione del fondo capitale; 

c) maggiore solidarietà delle compagnie; 

d) migliore loro amministrazione; 

e) diminnzlone dei difetti congiunti collo stabilimento afCdato alla 
industria privata, e segnatamente delle cattive tendenze che spesso si raa- 
n ifestano negli ' impresari; 

_f) effettiva risponsabilità delle società o dei loro amministratori; 

g) applicazione di esatte e giuste massime per la direzione delle li- 
nee stradali, e per promuovere la instituzione di altre più utili; 

A) determinazione dei prezzi di trasporto regolati sulla più equa mi- 
sura, per gli oggetti di maggioro importanza rapporto alla cultura del 
paese. 

Che cosa sagrillca Io Stato per questi vantaggi? Nulla, giacché in un ter. 
ritorio esteso la lontana possibilità di perdere alcune migliaja di talleri sugli 
introiti postali non deve essere considerata. 

Dove un così meschino riflesso possa contrastare il conseguimento dei 
grandi vantaggi derivabili dalle strade ferrate, dicasi pure che quivi an- 
cora non si conoscono tali vantaggi, e piuttosto di costruirle senza uno 
scopo, od in modo da pregiudicare allo Stato, si aspetti a farlo finiamo 
che questi vantaggi sieno dimostrati generali e infallibili dalla saggia c 
oculata esperienza. 

La maggior parte dei mezzi eoi quali lo Staio ottiene dalle società le 
più vantaggiose strade ferrate, sono in pari tempo i mezzi più sicuri per 
le società stesse di condor bene e con sicurezza l’ impresa. 

Come si determinano stabilmente i prodotti delle società , cosi si sta- 
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biliscoDo anche i loro diritti, per cui possono misurare con precisione la 
somma dei lorq obblighi, e viene minorato d’assai il pericolo di un’im- 
presa cattiva. Le grandi case bancarie possono designare con maggior si- 
curezza grandi somme di azioni per la rivendita, che non farebbero se 
la speculazione delle strade ferrate si esercitasse colle regole ammesse 
lino ad qra in Germania ; giacché il corso pari delle azioni come il mi~ 
nimo viene maggiormente guarentito, e coll’ ammortizzazione viene prò* 
mosso il loro aumento al a 5 per cento almeno. 

Gli altri azionisti sono in condizione ancora migliore, giacché col to- 
gliere di mezzo molte delle circostanze influenti sul peggioramento della 
speculazione, verrà questa resa meno pericolosa che non lo sia attualmente. 
.Se in Germania non vengono essenzialmente migliorati i principi fonda- 
mentali relativi alle strade ferrate, non mancheranno amari disinganni per 
gli azionisti non solamente a loro danno, ma eziandio dello Stato , per- 
ché allora diminuirà la tendenza dei capitalisti verso questo genere d’im- 
prese, e non si eseguiranno che quelle suscettibili di guadagno, malgrado 
la d, annosa influenza degli accennati principi fondamentalL 

V'olonticri concedo che le mie ideo ed opinioni possaàio ammettere 
ancora particolari modificazioni o miglioramenti. Però voglio sperare che 
in massima non avrò altri oppositori, tranne coloro che si aspettano pri- 
vati vantaggi dall’ oscurità del soggetto. 

Nessun uomo di Stato porrà in dubbio il quasi incalcolabile influsso^ 
che ha sulla prosperità nazionale la circostanza, in apparenza futile, che 
il trasporto di un centinajo di merci in vece di quattr. 4 Va costi so- 
lamente quattr. 1 od anche meno pur lega. Ebbene, per raggingnerc 
questo vantaggio si costruisca a carico dello Stalo, o se ciò non può ef- 
fettuarsi, si osservino strettamente c[uelic regole che nella costruzione, col 
mezzo della industria privata, salvano la massima parte dei vantaggi che 
si ottengono a costruire a spese dello Stato. 

157. Dall’uso ed applicaxioue dei proposti principj fondamcatali , 
scaturirà un genere di relazioni tra le autorità dello Stato, e grinlraprcn- 
diiuri delle strade ferrate, adattato e congruo alla nobiltà del soggetto più 
che non ha potuto essere fino ad ora. Quando (ulte le lince principali 
sulle quali devono costruirsi le strade ferrate, c quando tutte le condizioni 
essenziali della concessione sicno universalmente note; quando si mauterrà 
libera la concorrenza sino alla determinazione ed approvazione di lune 
le condizioni e degli statuti ; quando uu tribunale amminislraiivo decido 
sull’ insorta concorrenza e su tutte le importanti collisioni; allora le au- 
torità noD temeranno più che uu ioiraprcuditoro con belle parole c frasi 
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di sentimento patrio , di pnbLlica utilità e cose simili, voglia carpire per- 
sonali favori a danno dello Stato. É tolto alle autorità il motivo di dif- 
fidare , ed agli intraprenditori la causa delle leziose parole e delle frasi 
subdole e delle preghiere di contemplazione. Le relazioni d’ ambo le parti 
divengono più semplici, e nobili. Vien dato occasione all’ abilità, al ta- 
lento, alla dovizia di fare col mezzo di tali doti le più grandi e migliori 
speculazioni sulle strade ferrate ; fino ad ora non fu che una (elice com- 
binazione in Germania, se queste speculazioni vennero afiidate a persone 
che posseggono cotali qualità. 

§. i58. Le regole c.sposte in questa sezione possono prestare un van- 
taggio allo Stato, sul quale richiamo tuttavia l' attenzione. 

In molti paesi i possidenti vengono sussidiati dallo Stato con esenzione 
di imposte, con prestiti, o con altri mezzi consimili: allo stesso modo si 
stabiliscono fondi per fabbriche dì ca.se, o per ampliamenti di città. 

Il soccorso più attivo e potente pei possidenti e pei cittadini, i quello 
di facilitare loro i mezzi di coiuimìcazione a prezzi i più modici. Ciò si 
ottiene costruendo strade ferrate colle règole da me indicate. Il valore 
de’ fondi, e quello delle case in città crescerà subito in modo che non 
vi sarà più bisogno di ricorrere a sussidj dello Stato. 

Quello che per tal ra<>do si risparmia dallo Stato, c quello che spende 
in sussidj dell’ accennata natura, lo impieghi a promuovere la costruzione 
delle strade ferrate io quelle parti del territorio dove l' industria privata 
non vi si presta spontanea. Cosi sì possono operare grandi cose con sussidj 
proporzionatamente piccoli e durevoli per un determinato periodo di 
tempo. 

Le strade ferrate saranno costrutte dall’ industria privata in tutti quei 
luoghi dove si abbia la massima probabilità di cavare per lo meno il 5 
per loo di introito. Quando adunque per l’utile generale deve venire 
costrutto un tionco di strada ferrata che non presenti questa probabilità 
assuma lo Stato una lùmtala garanzia dei suesposto introito. 

Il lìmite della garanzia è regolato sull’ importo o sulla durata. Sul primo 
col determinare che non si abbia a bonificare che un tanto per cento : 
sulla durata, collo stabilirla anticipatamente. Nella massima parte dei casi 
basterà concedere dall’uno al due per ceuto dell’importo, ed una durata 
di IO ai ao anni ed in ragguaglio l’i ^ per tno per i5 anni. Spesse 
volte però non si pretenderà il massimo stabilito dell* indeonizzazione , 
molto meno verso la fine della durata della gaianzìa, purché l’alTare mi- 
gliori da »èj il ragguaglio quindi delle indennizzazioni da realmente pre- 
starsi si dovrà calcolare più dell’uno per cento. 

4 ? 
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Lo Stato per conseguenza coll’annua spesa di 100,000 risdalleri continuata 
per i5 anni pub promuovere la costruzione di 3o a 4» leghe di strada 
ferrala in luoghi che sentono maggiore il bisogno delle comunicazioni 
economiche. 

§. 139. Le strade ferrate e le grandi società commerciali per l’esecu- 
zione loro sano un nuovo soggetto della legislazione , la quale non do- 
vrebbe più bastare raas.simc per le instituzioni ad azioni, in un tempo , 
in cui queste instituzioni si generalizzano più che mai per vedute c com- 
binazioni commerciali. 

Io volli segnalare le lacune ed i difetti della legislazione , e la neces- 
sità di toglierli e migliorarla. Possano accorti nomini di Stato accogliere 
le mie idee e le mie proposizioni colla stessa spassionatezza con cui io 
mi feci ad esporle. 


Seguono le tabelle richiamate al Capitolo quarto 
aa t- ao della Memoria. 
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Truspurlo delle merci. 
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In questa Tavola U tallero è suddiviso in 3o grossi 
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NOTA. 


Nel coreo di questa Memoria, ci siamo curati di indicare, dove impor- 
tava maggiormente uu coofronto istantaneo, la corrispondenza delle mi- 
sure e dei valori di cui si serve 1’ autore coi sistema metrico adottato 
comunemente, ed a maggior comodo dei lettori porgiamo qui raccolti gli 
analoghi ragguagli fondamentali che servirono alle accennate conver- 
sioni. _ (Le misure Prussiane esposte sono le nuove portate dall' or- 
dinanza i6 maggio 1816). 
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^Ccntinajo di pfund rio '. . . > 

(Risdallero, o tallero da 34 grossi buoni . fr. 

.Monete <Grosso • 

/Quattrino (pfennig) < 


o, 5 t 5 g 

7783, 8 g 3 o 

54, g6io 
o, 4677 
5i, 4a5o 
3, 7 1 1 1 
o, 1546 
o, oiag 
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SEZIONE PRIMA, 

MATERIALI COSTITUENTI UNA STRADA FERRATA. 


CARTOLO panno 

Ruolajef puhini e dadi , pag. 9 

$ T. Parti stabili di una strada ferrata. 

» 3. Spranghe a risalto. 

» 3. Spranghcdi ferro fuso, c mododi 

unirle per comporne le ruotaje. 

a 4* Siodli di ferro laminato. 

j» 5. Prerogative delle spranghe di 
ferro laminato. 

u a, Continu.izioQc dell' argomento. 

iVofa. Formola per determinare 
lo spessore delle spranghe. 

>1 7. Figura delle spranghe di ghisa 

per r equilibrio di resistenza 
alla rottura io ciascuna sezione. 
Aoro. Si dimostra che la curva 
per requilìhrio di rottura è una 
parabola. 

» 8. Simile per le spranghe di ferro 

laminato. 

» 9. Grossezza media delle spranghe^ 

adottata comunemente in Fran- 
cia ed in Inghilterra. 

» 10. Esempi di diverse forme di spran- 

She. 

Nota. Tabella del peso e delle 
dimeoaioDi delle spranghe naat. 
nelle principali strade finora co- 
strutte. 

» II. Costruzione delle spranghe di 
ghisa. 

a II. Costruzione delle spranghe di 
(erro battuto. 

Nota. Sulla convenienza di la- 
minare il ièrro che ai adopera 
io oggetti di costrozione , anzi- 
ché inallearlo. 


§ i3. Spranghe di ferro ondulate, c 

difficoltà di eseguirle. 

Nota. Sai titoli che inducono 
a preferire le spranghe prisma- 
tiche alle ondulate. 

» i4. Coito verosimile delle spranghe. 

Nota. Costo del ferro in Italia. 
. 1 5. fifieui della ruggine sulle spran- 

ghe di ferro. 
a i5. Elfetli deiraso. 

» 17. Dei pulvirii, loro forma. 

* 18. Diverse maniere di nnire le apran- 

ghe ai pulvioi. 

Nota. Artificio osato alla itrada 
di Lione per impedire lo scor- 
rimento delle spranghe in pen- 
dio. 

a 19. Coatrnzione e costo dei pulvini. 
Nota. Sul peso dei pnlvini in 
diverse strade, e aulì' artificio 
immaginato per rendere nnifor- 
memente (leaaibili e cedevoli le 
rnotaje. 

a lo. Unione del pulvini ai dadi, 
a li. Dadi, o macigni, loro forma , 
dimensioni e costo. 

Nola. Sulla coavenienza di ac- 
crescere le dimensioni dei dadi. 
Nota. Sulla imperfezione dei 
metodi finora adoperati per at- 
aicurare le spranghe ai pulvini 
e questi ai dadi. Cenno di un 
metodo ingegnoso proposto dal- 
r ingegnere Ferranti, 
a 11. Impianto delle ruoiajr. 

Nota. Prospetto dell' ampiezza 
delle rnotaje delle principali 
strade ferrate. 
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J 23 . Operazioni analoghe. 

Nota. Arlificio usato alla strada 
di Literpool per consolidare il 
fondo su cui posano i dadi. 

R 24* Avvertenze relative alla dilata- 
alone delle spranghe. 

Nota. Sulla corrispondenza delle 
giunture degli articoli delle ruo- 
taje. 

w 2Ì». Raddrizzamento delle spranghe, 
e costo di questa operazione. 

» 26. Da qnal parte convenga lasciare 

sporgere il calcagnodellespran- 

glie. 

Nota. Sulla (igura delle spran- 
ghe della strada di Brussella e 
di Liverpool. 

« 27. Spranghe angolari 0 piatte^ loro 

6gura ed inconvenienti. 

• 28. Come e perchè vadano in di- 

suso le spranghe angolari. 

» 29. Dimensioni e peso delle spran- 

ghe adoperate nella strada di 
Maochester. 

u 3 e. Quali sistemi più economici degli 
inglesi si potrebbero adottare? 
Nola. Sul sistema usalo nella 
strada da Linz a Budweis. 

» 3 i. Continuazione dello stesso argo- 

mento. 

a 3 >. Ulteriori osservazioni snile spran- 
ghe in rilievo secondo il me- 
todo inglese. 

Nota. Costo comparativo di un 
metro di ruoiaja da noi ed in 
Inghilterra. Ravvicinamento dei 
dadi proposto dal Ferranti. 

0&PlT0i:«O SECONDO 

Cani (Iniinali ai trasporti suììc 
stt(uh feiratCf ossia furgoni p«g. 27 

§ 33 . Qualità parlicol.iri dei furgoni. 

» 34- Cause di resistenza e mezzi di 

diiuiiiuirla. 

* 35. F‘Tinol.i deir equilibrio tra la 

forz.1 applicata a far muovere 
un carro, dimiiMiila di qiiaiilo 
è necessario a vincere la resi- 
sieitz.a d'attrito del contorno 
della ruota coila sprang.!, e tra 
ia redsicnza dell'asse delle ruote. 


$ 36 . lllauoni analoghe. 

» 37. Considerazioni generali relative 

alle dimensioni delle mote e 
dei loro assi. 

jt 38 . Materie di cui sono composte le 
ruote. Diametro. Quarti. 

» 39. Necessità che i quarti sìcno di 

buona tempera. 

a ^o. Razze c mozzo. 

» 4 ** ^^^0 e costo di una ruota di 

ghisa comune. 

V 4 ^* ghisa e di ferro. Loro di- 

mensioni e modo di fabbricarle. 

» } 3 . Torniatura del mozzo e delTas- 

se, e modo di montare ed as- 
sicurare le ruote agli assi. 

i» 44 * Boccole , o guaine delle sale. 

Struttura di quelle dei carri 
di Newcastlc. 

» 4 ^* Metodo usato in Francia per in- 

grassare le ruote. 

D 4 ^* Simile usato dagli Inglesi. 

n 47 * Lcine la sala giri pcrpendicu- 
lare aU’asse della strada, e qual 
diletto ni! provenga alle svolle. 

» 4 ^* Boccole dislack.ate dall' intelaja- 

lura del carro, immaginale prr 
correggere in parte il difetto 
poriatodal preciso p.ìrallelismo 
delle ruote nelle svolte. 

n 4 ^’ ingrassamento ad olio, ed arti- 
ficio introdotto nelle boccole 
per facilitarlo. 

B 5 o. Sistema di boccole usalo alla 
strada da San Stefano a Lione, 
che mantengono umettata con- 
tinnamenle la sala. 

« 5 i. Grado di resistenza sperimentale 
dei carri con sale, ruote e boc- 
cole uguali alle descritte. 

Nota. Sulle cause che tendono 
ad ingrandire il coefficiente di 
resistenza. 

n f>2. Sistema delle boccole dei carri 
di Manchester ideato per man- 
tenere umettata continuamente 
la sala. 

Nota. Cenno delle boccole dei 
t.nrri della strada Roanne e della 
strada Manchester* Liverpool. 

» 53. Vantaggi delle ruote colle boc- 

cole all'estcruo. 
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54. Vantlggl delle ule con teste as- 
sottigliate. Esempio dei carri 
di Manchester 

Nota. Cenno di un sistema inge- 
gnoso che fu in uso alla strada 
di Bollon per iscemare l'attrito 
delle sale contro alle boccole. 

55. Lnnghexza delle boccole dei carri 

della strada Manchester. 

56 . Della cassa , o porta-carico dei 
carri , loro forma e modo di 
accoppiarli. 

Nota. Sopra alcuni artilìcj usati 
per iscemare gli effetti deU'urto 
reciproco dei carri. 

5 ^. Vantaggi dell'iinione a catena dei $ 
conrogli. • • 

Nota. Sullo stesso argomento. 

58 . Struttura ed accessori di un carro 

da carbone, con fondo a ri- 
baitii, o mobile. 

59. Carri colle fodere di lamiera , * 

disusati, e perchè. 

60. Capacità di un ordinario carro 

da carbone. 

61. Degli scali, o palizzate ai ponti * 

di scarico. 

62. Scarico cflettivo dei carri. 

63 . Carri di Manchester a cassa mo- 

bile, disusati e perchè. Carri " 
in bilico pel trasporto della 
terra. 

Nota analoga ai carri di ter- > 
vizio nella costruzione delle 
strade ferrate. 

64. Carri di Manchester per le grosse • 

merci. Particolare struttura di 
quelli di Santo Stefano per 
trasportare lunghe travi e ver- * 
ghe di ferro. 

Nota. Sui carri di Liverpool. 

65 . Convenienza di tenere uniformi > 

i carri di una stessa strada, o 
le loro parti accessorie. 

66. Peso e capacità dei carri di Netv- 

castle, Liverpool e Brunton: » 

incomodità di questi ultimi. 

‘67. Carrozze, o vetture pei viaggia- 
tori. Sistema di quelle di Man- 
chester e di Santo Stefano. 

Nota. Sulle vetture adoperate a 
Baltimora, ed a Zarco-Celo. 
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§ 68. Delle scarpe, o ritegni usate da- 
gli Inglesi. 

• Nota. Sulle acarpe di carri a 
larga intelajatura. 

» 69. Metodo francese, 

a 70. Mezzi ideati in Francia per ac- 
crescere TefCcacia delle scarpe. 
» 71. Altro sistema di scarpe regolato 

dalla velocità stessa dei carri 
usato pure a Santo Stefano. 

CAPrroi.o Tsmzo. 
lacrociamenti e diramazioni di 
strade .... pag. 

73. Spina c controspina. 

73. Cuore, o centro per mezzo del 
quale si separano due tronchi 
di strada. 

Nota. Altra forma di cuori sug- 
gerita da Wood. 

74 - ArtiGcio che impedisce al carro 
di deviare all incontro della 
spina, quando deve continuare 
sulla linea principale. 

75. Molla applicata alla spina, quando 
il convoglio sia destinato a per- 
correre sempre una determinata 

. linea. 

76. Gli stessi artiBci con cui si de- 
via, rimettono sulla strada prin- 
cipale. 

77. Concentrazione di una strada 
doppia, ed osservazioni ana- 
loghe. 

78. Angolo e lunghezza dell’ incro- 
cicchiamento. Esempio, ed os- 
servazioni analoghe. 

79. Invenzione particolare sostituita 
alle spine ordinarie nella stra- 
da dei Sunderland. 

80. Necessità di stabilire saldamente 
i pezzi destinati a cambiar 
strada. Metodi finora usati. 
Pulvini doppi. 

8t. Alla strada di Roanne furono 
soppressi i pezzi di ghisa ai 
crocicchi per mancanza di ma- 
cigniin cui impostarli — Come 
si abbia supplito. 

Nota. Minuta di spesa di un in- 
crociamento a metodo ordinario. 

48 
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§ K». Sistemi di deTÌtsione ad eccen- § 97. Viedolti. Loro dimensioni e strut* 

trico mobile, nsatoa Lirerpool. tara. 

Nota. Sai metodi Gnor» usati a g8. Strade incassate e gallerie. Pre- 
per eilettnare le deviazioni. cetti relativi, 

a 83 . Platea, o palco girevole. Sua a 99. Consolida mento dei terreni acqui- 

azione. trinosi. Esempj analoghi, 

a 84. Platea a scorrimento. Sua azione, a 100. Processi osati da Taylor a Pon- 

tipool nel paese di Galles ed 

C&FiTOliO QOAKTO. j Carlestown in America. 

a» j. j. ■ „ c» a 101. Scolamento del piano della 

Modi di carico e sconco, pag. do r 

strada. 

a 85 * Importanza di caricare e acari- „ 10». Gontrappendenze. 

care con prontezza. Mezzi che « io 3 . Incontrò di due o piò rami di 

danno un tale risultamento. strade ferrate, e di queste con 

a 86. Classazionc dei diversi generi di ' strade comuni. 

trasporto io ragione della fa- a io 4 - Attraversamento di strade co- 
cilità di caricarli e scaricarli. mani, e pratica usata in que- 

a 67. Come io alcune miniere d' In- sto caso dagli Inglesi. 

ghilterra si carichi il carbone , io 5 . Metodo seguito alla strada Li- 
separaudone contemporanea- verpool. 

mente i pezzi grossi dai pie- « 106. Opere di difesa all’ incontro 
coli con apposito artiGzio. delle strade ferrate colle co- 

a 88. Colatoi e leve a contrappeso. muni in uno stesso piano. 

Loro costo ed azione. 


a 89. Altre leve di diverso congegno 
al porto di Sunderland e sulla 
Tyne. 

a 90. Altro congegno da imbarcare il 
carbone usato alla Tyne sulla 
strada di Brunton e Shield. 
a 91. Apparato in uso alla strada San 
Stefano per trasportare le merci 
dai furgoni sui carri ordinari. 

Nota. Idea sulla più conveniente 
posizione delle bilancio da pe- 
sare. 

CAPITOM QUINTO (s{|;iunU). 

Precotti speciali per la preparazione del 
Jonio alle strade ferrate, e loro incro- 
ciamento colle strade comuni, psg. S7 

a 93. Assunto. 

a 93. Esempj di alzamenti e tagli ar- 
diti e viedotti eseguiti per pre- 
parare e vincere le dilGcoltà 
del terreno. 

a 94. Stride ferrate in pianura ed in 
montagna, 
a g 5 . Terrapieni, 
a 96. Avvertenze analoghe. 


CAPITOI.O «BSTO. 

Resistenze che si oppongono nel tiro 
sopra una strada Jerrata . pag. 64 

a 107. Risultamento delle esperienze di 
Wood intorno alle due specie 
di resistenza dei carri che si 
movono in linea retta. 

a io8Ì Altre cause di resistenza parti- 
colari ai carri che percorrono 
una linea curva. 

,, 109. Esame della prima causa di re- 
sistenza, e modo di distruggerne 
l’effetto. 

Nota. Esempio analogo. 

a II*. Esame della seconda causa spe- 
ciale di resistenza. Tabella del 
rapporto degli archi percorsi 
dalle due ruote opposte di un 
carro. 

» III. Correzione ingegnosa proposu 
da Laignei, di far percorrere 
le ruote esteriori sul loro orlo 
prominente , applicabile sola- 
mente alle curve di un deter- 
minato raggio. 
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§ 113. Altro artiRsio idealo allo stejso 
scopo, di fare il contorno delle 
mote sensibilmente Conico. In- 
conTenienti che ne. derivano. 
Nota. Sui vantaggi di quuto 
artificio. 

» Il 3 . Anche il metodo di Laignel è 
insufficiente a sciogliere il pro« 
blema. 

» 1 14- Fa applicato alla strada in ferro 
sotterranea nelle miniere d'An* 
zin. 

» ii 5 . Come si potrebbe sperìmental- 
roenie trovare il valore della 
resistenza complessiva generata 
dalla maggiore o minor con- 
vessità della curva. 

Nota. Calcolo della quantità di 
resistenza dovuta alla differenza 
di sviluppo delle spranghe in- 
terne ed esterne per uua curva 
qualonqne. 

n iì6. Vantaggi dei lunghi rettilinei e 
delle curve di grande sviluppo. 
Nota. Tavola dei raggi minimi 
dati alle curve delle principali 
strade ferrate percorse da mac- 
chine locomotrici. 

» 117. Cóme si possa diminuire lo sfre- 
gamento alle curve bagnando 
le ruotaje. 

a 118. Le curve estese convengono alle 
strade assai frequentate. 

» iiq. Strade ferrate ad una sola ruo- 
taja secondo il sistema di Pal- 
mer. Motivi che le rendono 
ineseguibili. 

Nota. Le strade ad una sola 
ruotaja sono d’invenzione ame- 
ricana. Cenno di un nuovo si- 
stema di strade a tre rotaje pro- 
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posto dair ingegnere Ferranti 
per lacilitarc Te evoluzioni alle 
svol te. 

$ lao. Formola per calcolare la resi- 
stenza dovuta alla pendenza 
delle ruotaje. 

a xai. Conclusioni generali. 

CAPITOLO SETTIMO (aggiuuta) 
Azione dei carri sulle strade 
ferrate . ... pag. ^3 

§ i 3 p. Assunto. 

a ia 3 . Azione dei carri sulle strade 
ferrate) per Finesatia unione ed 
insufficiente resistenza delle 
spranghe. 

» 134. a Quando le strade sono piane. 

» 135 . b Quando sono inclinate. 

» 136. Pressione delle ruote contro le 
ruouje, e cause generatrtd. 

B 1S7. Piegamento delle ruotaje dipen- 
dente dalla loro elasticità. 

B 1 a8. Allungamento delle spranghe, e 
modo di correggere gli incon- 
venienti che ne derivano. 

» 139* Smovimeotoedapprofondamento 
dei dadi, e maniera di ripararvi. 

B i 3 o. L'oscillazione dei carri varia se- 
condo la posizione rispettiva 
dei dadi nelle due ruotaje. 

a i 3 i. Il centro d'inerzia dei carri per- 
corre una linea ondulata a dop- 
pia curvatura. 

» i 3 a. Quali modificazioni ne risultino 
al moto dei carri. 

» i 33 . Altre cause che aumentano l’a- 
zione dei carri sulle ruotaje. 
u i 34 * Altro effetto della grande velo- 
cità sulle ruotaje di ferro mal- 
ica to. 


SEZIONE SECONDA. 

MOTORI ADOPERATI SULLE STRADE FERRATE. 


assunto. 


CAVtTOLO FUMO. 

’ Cavalli . . . pag. ^9 

§ i 35 . Contideraxiom preliminari. 


§ i 3 G. Valore della forza del cavallo, e 
darau media della giornata di 
lavoro. 
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§ i 37- Lavoro giornaliero di nn cavallo 
al tiro di na carro. 

» 1 3S. Applicazione al tiro dei carri 
sulle strade ferrate. 

■> i3<). Un cavallo può tirare per mas- 
simo tre carri. 

» i4o. Effetto di un cavalla che tiri in 
salita. 

» i4i. Nel calcolare il numero dei carri 
che un cavallo può trascinare 
in pendio , bisogna riflettere 
alla forza necessaria a rimon- 
tarli vuoti. 

» i4a. Sistema di scuderie mobili pra- 
ticato a Darlington. 

a 143 . Condizioni che si richieggono 
perché il servigio delle scu- 
derie mobili riesca utile. 

» 144 . Massimo effetto utile di nn ca- 
vallo applicalo ad un carro 
leggiero, o ad una diligenza. 

a 145 . Costo di 1000 chilogrammi tras- 
portati alla distanza di un 
chilometro. 

Nota. Sulla forza media del ca- 
vallo a diverse velocità, tanto 
sulle strade comuni che sulle 
ferrale rettilinee e piane. 

CJinTOXiO SECONDO 

Forza di grcu'Uà, o piani automotori p. SS 

^ i46. Dei piani automotori destinati 
a rimorchiare I carri vuoti. 
Dove convengano. Esempio di 
quelli di Sunderland e New- 
castle. ‘ 

a Descrizione delle parti costitu- 
tive di nn piano automotore. 
Nota. Sulle dimensioni e di- 
sposizione della grande carru- 
cola di rimando. 

» i48. Azione dei piani automotori. 

Nola. Sopra alcuni artiGcj im- 
maginati per bilanciare la re- 
sistenza nei varj punti del piano 
inclinato. 

a i4g. Artihcj immaginati per ottenere 
col miglior esito il rimorchio 
de’ carri coi piani automotori. 

11 i5o. Delle puleggle o carrucole per 
dirigere il cordone a coi sono 


raccomandati i carri nel ri- 
. morchie. 

Nota. Su alcune modificazioni 
nelle dimensioni delle carrucole. 

iSi. Figura delle puleggie , modo di 
assicurarle in azione, e distanze 
rispettive. 

i5a. Robustezza e durata dei cor- 
doni. 

153. Sperienze per determinare il va- 

lore della resistenza prodotta 
dal moto del cordone c dalla 
rotazione delle pnieggie. 

154. Limite di pendenza per l'im- 

piego dei piani automotori. 

155. Calcolo della forza motrice ge- 

nerata dal peso di un convo- 
glio discendente per un piano 
di determinala inclinazione. 
Esempio relativo. 

i5fi. Metodo ingegnoso praticato a 
Gourd-Marin per discendere 
senza contrappeso da un ra- 
pido pendio. 

187 . Servizio dei piani automotori e 
segnali d'avviso fra gli inca- 
ricati. 

i58. Elementi della spesa relativa, 
con esempio del mòdo di cal- 
colarla. 

tSg. Calcolo di paralello nell’ ipotesi 
cheli servizio sia latto a cavalli. 

Nota. Sulle strade ondulate im- 
maginate da Badnall. 


CAPITOLO TEBZO. 


Macchino stabili 


p>g- ai 


160 . sistema di macchine stabili , o 

fisse per il rimorchio dei carri. 

161 . Grossezza e peso dei cordoni , 

secondo la ripidezza del piano 
inclinato. 

i 6 a. Resistenza del cordone contro 
le pnieggie. 

163. Limite della liinghezzii di ri- 

cambio dei piani inclinati se- 
condo la loro altezza. 

164. Tanaglia , o morsa per tenere 

collegati ai cordone i carri di 
rimorchio e staccarli ad un 
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§ i 65 . Zampa, o puntello per arrestare 
i carri se si rompesse il cor- 
done, quando ascendono. 
l'iota. ArtìGaio usato a questo 
Gne alla strada di Liverpool. 

» i66. Non sièancoratroTatounartiGcio 
perarrcstarei carri discendenti, 
in caso di rottura del cordone, 
» 167. In qual modo possono le mac- 
chine Esse supplire agli acari 
ed alle gallerìe. 

Noia. ModiGcaaione delle mac- 
chine stabili pei trasporti nel 
caso di piani poco inclinati, e 
di pesi moderali. 

a lSS. Cause che possono interrompere 
il serrizio delle macchine Gsse. 
» i6q. Indicazione degli elementi di cal- 
colo della spesa e della forza 
delle macchine Gsse, con ap- 
plicazione ad un caso pratico. 
» 170. Calcolo di paralello ad usare 
della forza dei cavalli, 
a 171. Delle macchine Gsse a sistema 
reciproco, applicabili a tramili 
quasi orizzontali. 

» 17». Si determina il prezzo del tras- 
porto operato con cavalli, 
a 173. Considerazioni generali sullo sta- 
hilimenlo delle macchine tu- 
bili. 

a 174. Calcolo della forza , della spesa 
primitiva, c della manutenzione 
di una macchina Gasa, 
a 1 7S. Requisiti per iatabilire con buon 
esito il sistema reciproco. 

Nota. Prospetto degli clementi 
dei piani inclinati a macchine 
Gsse i più distinti. 

a 1 76. Ordegno alla galleria di Liverpool 
per l’ascesa e la discesa dei carri, 
a 177. Catenedi ferro sostituitesi cordoni 
di canape. Loro inconvenienti. 

CAFirObO QDAKTO 

Macchine locomotrici . pag. 107 

Abticoi.o Paisio 

Considerazioni generali . . ivi 

J 1 78. OifGcoltà delle condizioni d'ese- 
cuzione di queste macchine. 


S »7a. Altre condizioni particolari alle 
macchine locomotrici, 
a 180. Prima macchina di Trevitick e 
snoi diletti ( i8o(>}. 
a iAl. Sistemi di Bruntun , Chapmau 
e Bleiikinsop. 

a L&a, Applicazioue del metodo di Bleii- 
kinsop. 

a Conseguenza delle sperienze fatte 
a Kìlliogworih. 

a i 84 - Macchina impiegata sullo stra- 
dale di Darlington nel i 8 a 5 . 
a > 85 . Suoi difetti, 
a 186. Programma degli azionisti di Li- 
verpool (iSaqì. 

a 187. Sistemi di Hackworih , Braiih- 
• vvaiie, Slephcnson e Seguin. 
a 188. Il sistema delle caldajc a tubi 
orizzontali è quello comune- 
mente usato in Francia ed in 
Inghilterra. 

Azticoi.0 Szeoano. 

Disposizione complessiva delle 
macchine . . . pag. 1 r A 

$ >8 q. Ossatura della macchina, 
a 190. Disposizione verticale dei cilindri 
e delle manovelle nelle macchine 
dello stradale di S. Stefano, 
a 191. Disposizione inclinata dei cilin- 
dri c delle manovelle , e sop- 
pressione del bilanciere nelle 
macchine per lo stradale di 
Liverpool. 

a iqa. Altro sistema, con cilindri quasi 
orizzontali. Loro particolarità 
ed inconvenienti. 

Nota. Si avverte che questo si- 
stema è in uso tuttora sulla 
strada Liverpool. 

a 193. Della tromba alimentare e sua 
azione. 

a >94. Dimensioni delle mote; incon- 
venienti di quelle disuguali, 
a 195. Diametro delle roqje sulle strade 
Darlington e S. Stefano, 
a 196. Corsa e diametro degli stantufG 
nelle macchine di Liverpool ed 
iu quelle di Lione. 

a 197. Struttura materiale delle ruote di 
legno, digbisaedi ferro battuto. 
Ruote alla Jones a razze mobili. 
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^ if)8. Le ruote usuali sono con razze 
di legno e mozzo di ghisa di 
un solo pezto in Inghilterra e 
di due io Francia. 

3> iqt). Cerchioni. 

» aoo. Boccole. 

Articolo Tcrzo. • 

Combustibile c Caldaja pag. 1 19 

n POI . Combustibile impiegato a riscal- 
dare U caldaja. 

iVo(a. Sul coke e modo di de- 
purarlo. 

» 902 . Cinndro, o corpo della caldaja. 

» 2o 3. Numero e dimensioni dei tubetti 
di riscaldamento , qnantità di 
Taporc sviluppabile , loro u- 
« nionc colla caldaja, e modo di 

nettarli. 

Nota. Sulle caldaje d’America a 
. tubi verticali. 

n Fornello e sua unione colla cal- 

daja. Facilità di ripararla c 
ripristinarla. 

„ Barre cave della graticola del for- 
nello 0 loro dorata. 

,, Dimensioni del fornello e sua 

unione alla caldaja. 

„ 307. Preferenza del rame alla lamiera 
anche nei fornelli. 

,, Modi di alimentare la caldaja ed 
il serbatolo. 

n Modi di riscaldare l’acqua che 
passz alla caldaja. 

,, aio. Manometro, o misuratore dciral- 
tezza dell'acqua nella caldaja. 

„ Oli. Valvole di sicurezza a leva j loro 
inconvenienti. Valvole a mol- 
la ; loro difetti. Ripiego ideato 
in Francia. 

Articolo Quarzo. 
f'vfìtilazione . . pag. 1 

„ aia. Difetto di aspirazione delle or- 
dinarie macchine a vapore. 

,, Inconvenienti de’ InmajuoU troppo 
elevati. 

„ ai 4 Spedienie ideato da Siefenson 
per aumentare laspirazione del 
lumaj^u dIo. 


jj a 1 5 , Azione della corrente atmosferica. 
„ ai 6. Disposizioni preparatorie , e ri- 
scaldamento della macchina. 
y, ai Modo di ventilazione usato nelle 
macchine di Santo Stefano. 

Articolo Qtnirro. 

^cse a Urani colle maculine lo- 
comotrici . pag. 1 afi 

^ a 18. Considerazioni preliminari. 
ì> Peso delie macchine locomotrici 
e resistenza da vincere. 

„ aao. Azione delle macchine sopra una 
strada ferrata orizzontale. 

22 aai. Pendenza della strada a Santo 
Siefeno. 

Nota. Forroola per determinare 
r effetto utile di una macchina 
locomotrice, ritenuti i coeffìcienti 
di resistenza stabiliti colle espe- 
rienze di Wood. 

22 aia. Pendenze della strada di Liver- 
pool e forza per superarle. 
^ota. Si fa osservare la coin- 
cidènza del calcolo colle sperienze 
di Wood. 

n aa 3 . Titoli di superiorità delle mac- 
chinedi Liverpool in confronto 
alle lionesi. 

,, aa 4 - Spesa di manutenzione delle mac- 
chine locomotrici di S. Stefano 
„ aa 5 . Spesa di riparazione delle mac- 
chine locomotrici di Liverpool. 
,1 ai6. Prezzo medio di trasporto, con 
macchine, e con cavalli. 

^ 227. l prezzi di trasporto sono mi- 
nori. caricando anche net ri- 
torno. 

,y 218. GoefHciente della resistenza pro- 
dotta dal peso, e calcolo di una 
macchina di Santo Stefano im- 
piegata al rimorchio. 

„ 129. Prezzo del rimorchio, con mac- 
chine, o con cavalli. 

D 23 q. Calcolo deH'effelto di una mac- 
china sovra una pendenza di 
un centesimo e prezzo del ri- 
morchio con macchine e con 
cavalli. 

„ i 3 f . Calcolo di paralello fra una mac- 
china locomotrice ed una fissa. 
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^ a32. Preuo del rimorcliio colla mac- $ a34- Oaservaziom e conclusioui »ai- 
china stazionaria , colla loco- loghe. 

motrice, o coi cavalli. JVota. Sull’ azione di alcune re- 

„ a33. Limiti di convenienza nell’ uso centi macchine di rimorchio 

delle macchine e dei cavalli. alla strada di Santo Stefano. 

.SEZIONE TE«Z.<\. 

CONSIDERAZIONI GENERALI SULLE STRADE FERRATE. 


CAPiTOiiO ramo 

Condizioni generali pel tracciamento delle 
strade Jerrate e costo della loro co- 
struzione e manutenzione, pag. |3^ 

§ a35. Condizioni generali di economia 
Abto. Inconvenienti alla libera 
circolazione sopra una strada 
ferrata, per il camhiamento di 
specie dei motori. 
relative al progetto Braschetti 
di una strada ferrata da Mi- 
lano a Como. 

„ a36. Esempio analogo. 

„ aS'j. Particolari relativi al traccia- 
mento della strada di Livepool. 

„ z38. Motori sulla strada Làverpool. 

„ aSg. Strada di S. Stefano. 

„ Suo sviluppo, e motivi per cui 
' si è preferito una generale pen- 
denza all’ uso delle maccnine 
locomotrici. 

„ a4<< Strada d’ Andrezieux a Roanne. 

„ a4^- Suo sviluppo. 

„ 343. Elementi di spesa di una strada 
ferrata in genere. 

,, a44- Spesa di costruzione della strada 
di Liverpool. 

„ 345. Principali edificj sulla strada di 
Santo Stelano. 

» 346. Spese di costruzione della strada 
li’ Andreueux. 

a 347. Spesa dei movimenti di terra. 

iVota.Sull’applicazionedelle stra- 
de provvisionali a rotaje, pei 
grandi trasporli di terra , e 
prezzo relativo. 

a z48. Prezzo d’acqnislo o posizione in 
opera delle spranghe, pulvini, 
dadi ecc. 


Nota. Sui prezzi equivalenti di 
materiali analoghi al saggio com- 
merciale delle principali piazze 
italiane. 

349. Acquieto dei terreni. 

Nota, Sui limiti del valore dei 
terreni in Italia. 
aSo. Costo di carri e macchine. 

35 1. Spese di direzione, sludj ecc. 
aSa. Stima presuntiva del prezzo rag- 
gnagliato di un chilometro di 
strada, conforme ai dati sue- 
sposti. 

Nota. Prospetto del costo ap- 
prossimativo delle principalistra- 
de ferrate d’ Europa. 

„ a53. Spese di manutenzione di una 
strada ferrata. Elementi di di- 
struzione. 

„ 354. Leva per rialzare le spranghe 
rovesciale. 

„ a55. Inghiajamento del piano tra le 
rotaie. 

„ a5G. Altre cause di deterioramento, 
quando'il trasporto è assai vìyo 
e la velocità notabile. 

Nota. Alcune pratiche indica- 
zioni sul modo di valutare gli 
elementi di spesa nella manu- 
tenùone ddle strade ferrate. 

„ aS'^. Costo delle spranghe e pulvini 
disusati. 

„ aó8. Spesadimanutenzionedellastrada 
di Liverpool nel i83a. 

Nota. Prospetto delle spese di 
trasporto e manutenzione delle 
principali strade ferrate d’Europa. 

4 ì5g, Mannienzione di un carro. 

Nota. Snlla manutenzione delle 
macchine locomotrici e dei carri 
di trasporto, secondo i dati di 
Poussin e Pambour. 
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§ 360. Spese d’ ainmhiistrazione. 


CAPITOLO SECONDO. 

Pttragone delle diverse maniere 
di trasporlo per le mercanzie p«g. i53 

5 afii. 

» i6a- 


» a63. 

» a6.{, 

„ i65. 
„ a66 
„ 267. 
„ 268, 


» 


»> 


Assunto. 

Considerazioni da aversi nella 
scelta fra un canale ed una 
strada (errata. 

Canale di Lingnadoca. 
Deduzioni. 


I Canale di Briare. 

Canale di Gìvors. 

Confronti generali col trasporto 
per mezzo delle strade ferrate. 
„ 269. Continuazione dello stesso argo» 
mento. 

Differenza di spesa tra la navi- 
gazionc di grossa e piccola 
portata. 

Quando sia utile la strada (er- 
rata in confronto al canale. 
Condizioni di preferenza nella 
scelta. Pendenza c qualità del 
terreno. 


» 

2*: 2. 


»74 


» *75- 

,, 276. 


Direzione dei trasporti. 

Qualità dei generi che transitano. 
Nota. Se vi possa es^re con- 
venieuza a stabilire una strada 
ferrata tra Milano e Pavia. 
Confronto della resistenza di una 
strada ordinaria in ghiaja con 
una ferrata. 

Conclusione. 


CAPITOLO TERZO. 


Servìzio dei viaggiatori e delle mercanzie 
preziose sulle strade Jerrate. pag. 160 

§ 277. Vantaggio della rapidità delle 
corse pei viaggiatori. 

„ 27H. Rapporto della resistenza alla 
velocità nei battelli. 

„ 279* Applicazioni .analoghe. 

„ 280. Difficoltà ed inconvenienti della 
navigazione a vapore sopra ca- 
nali artificiali. 

,, 281. Espressioni della potenza dina- 


mica necessaria a superare la 
resistenza al tirare a) sopra 
una strada (errata ù) sopra nn 
canale. 

282 c) Sopra una strada comune , 
servizio ordinario di un cavallo. 

,, 283. Servizio ordiuario di una mac- 
chine. 

}) 284* Considerazioni che devono rogo- 
golare la scelta del motore. 

„ 285. Cause che resero utile Toso delle 
macchine sulla strada di Li- 
vcrpool. 

„ 280. Uso dei cavalli sopra una strada 
orizzontale. 

j, 287. Uso dei cavalli , con pendenza 
di 5 a 6 millimetri. 

„ 288. Servizio delle macchine nel caso 
identico. 

f, 289. Impiego delle macchine stabili 
pel trasporto dei viaggiatori. 

» 290. Difetto delle strade ferrate che 
servono ai viaggiatori, di non 
penetrare Dell’interno delle città. 
A'ota. Osservazioni analoghe ap- 
plicate ai progetti delle strade 
da Milano a Como e Monza. 

CAPITOLO QDA&TO 

/?elle grandi linee di strade Jerrate p. 297. 

§ 291. Sviluppo delle prime strade fer- 
rate eseguite io grande in Fran- 
cia ed in Inghilterra. 

292. Commissione governativa inca- 
ricata degli stodj preliminari 
delle linee che converrebbero 
stabilirsi sul territorio francese. 

,, 2 q3 . Pendenza del Rodano e della 
Senna. 

„ 294-297. Il vantaggio principale delle 
grandi linee di strade ferrate 
è la celerità del trasporto per 
gli oggetti preziosi e di poco 
volume e per le persone. 

,, 298. Condizioni e relazioni che de- 
vono preesistere fra i punti da 
conginngere. 

„ 299. Difficoltà relative alla regolarità 
del servizio sulle lìnee molto 
estese. 
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§ 3 oo. Comodila ed ampieiza ai punti 
di carico e scarico per evitare 
gli ingombri. 

^1. Ostacoli alla regolarità del scr> 
viaio dipendenti dallo stazio* 
namento di carico c scarico, 
f, 3 oa. Necessità di non dipartirsi dalle 

f >ratiche di proporre nuove 
inee dall* esperienza. 

JVoUj. Quali linee si potrebbero 
tentare le prime in Italia, 
ff 3 c 3 . Indicazioni relativa* alla strada 
da Roanne a Parigi. 

„ 3 o 4 . Quali possano essere i mezzi di 
esecuzione d’ intraprese cosi 
vaste. 


369 . 

cariToifO Qimrro. 

Appìicatione delie maeckine locomoU'ici 
a//« slrtuìe comuni . . . pag, i ' a 

§ 3 o 5 . Assunto. 

3 oG. Motivi principali percui si rende 
quasi impossibile 1^1so profìcao 
dcllcmacchinelocomotrici sullo 
strade comuni. 

3 o^. In qual caso potrebbero tornare 
utili realmente io confronto ai 
cavalli. Distinzione delle cause 
di deterioramento delle strade. 

„ 3 o 8 . f Continuazione dello stesso ar- 

f, 3 oy. 1 gomenio. 

,, 3 10. CoDclosiunc dell’ opera. 


APPENDICI 


APPENDICE PRIMA. 

Descritione di una macdiina locontoCnce. 

Art. I. Calda ja .... pag. 1^7 

„ 2. Cilindri >. >79 

„ 3 . Manovelle e ruote n 'do 

,, 4 - Valvole di aicnreaaa . ,, 181 

„ 5 . Livello per riconoscere l’al- 

teaza dell’acqna nella cal- 

daja Il i83 

I, A. Valvole a caMCIU . . „ ivi 

„ 7. Eccentrici- . . . < » 184 

Il 8. Direttori del melo . . n 186 

Il 9. Trombe >88 

Il IO. Regolatore .... ,1 ivi 

II II. Ginnture » '89 

„ 1 a. Gratella del focolare . „ ivi 

Il 1 3 . Dùposizione compleaaìva di 
tutte le parti della mac- 
china 190 

„ i4.Proporziooidellamaccbina|, 192 
„ i 5 . Succinta espoaizione della 
teoria generale del moto 
delle macchine locomo- 
trici 19S 

Tabella 1 . Volume del vapo- 
re formato sotto differenti 

tensioni 202 

Tabella II. Calcolo della ve- 
lociti delle macchine loco- 
motrici sotto dati carichi „ 2o3 


APPENDICE SECONDA. 

Paragone delle rendite e delle spese delle 
tre strade Jerrate di Liverpoot di Lione 
e di Biidweis pag. 204 

Tnb. ./I. Prospetto delU comptesiiva 
uacil.1 tulle strade fer- 
rate da Liverpool a Man- 
chester . . pag. 2o5 

B. Simile per la strada fer- 

rata da Salto Stefano a 
Lione Il 2o€ 

C. Simile per la strada da 

Bndweta a Linz „ 207 
i.° Movimento dei pzzsag- 
gieri 208 

2 ° Movimento delle merci I, ivi 
3 .° Pendenu e curve delle 
tre strade . . . „ ivi 

4 *° Loro cotirnzione . „ 209 

I. Spese di trasporto dei viag- 
giatori e delle merci . » 210 

II. Spese di manutenaione „ ivi 

III. Spese di direzione ed am- 
ministrazione . . . Il 211 

IV. Guadagno netto dell’ im- 

preaa » ivi 

V. Paragone dell'utile pel ira- 

aporio deiviaggiateriedelle 
merci ><3 

49 
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Elenco delle principali strade ferrate co- 
strutte, od in costiuzione in Europa 
ed in Ametica .... pag. ai6 

Proipello delle priiitipali alrade fer- 
rate della gr.iD Brettagna „ aii) 
Prospetto delle strade ferrate degli 

Staii-Uuiti d’ America . . „ aa4 

Strade ferrate di Francia . • i, *ttS 

,, del Belgio aaS 

„ della Germania . . . „ ivi 


LE STRADE FERRATE E 


pag. »a9 
„ ivi 

APPENDICE QUARTA. 

Elenco delle migliori opere che trattano 
delle strade ferrate. 

Art. I. Opere generali . . . „ a3o 

„ a. Opere relative a strade 

parziali ,, a33 

„ 3. Opere relative alle macelline 

locomotrici ,. a3t> 

Giornali „ a3'j 

I LORO 131PRENDITOR1 
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APPENDICE TERZA. 


della RumU 
d* Italia 


MEMORIA D! DAVIDE UANSEMANN. 


l>TB0DlT^10^R ..... |>ag. 'iil 

Sl£IONF. PaiXA. 
o delie strade fer^ 

rate a 43 

Cip. l. B-i$c delle calcoUaioni § 1-4 

,, 11. Spese di ir.i»purto . y, 5 -i 5 

Ài spese generiche ,, 5 

B spese ili tr.isporto 
nropriaiiieiUe delle per 
le luci^naie . . . „ 

C Spese di trasporlo 
per le persone . . ,, i)-io 

V Spese por l.i ni.i- 
Diiietuicnc dulia sliad;i^, 11 

. Spese generali d'ain- 
uiinistraiioiìc . . . ia 

F Interessi del cajniale 
per la costruzione delln 

strada i 3 

i.^Capiiule di primo sta> 
biliiuemo. 

y..* Liicressì del capilule 

primiiivo . . . t, i4 

Prospeuo dei diversi eie- 
niemi che cosiiiul- 
scono le spese di tras- 
porlo i!jì 

^ III. Prezzo da esigersi sui 


trasporli e guadagno re- 
lativo § l 6 - 3 t 

Cap. IV. Risnhamenti . 

Slzio.ne Scco.vua. 

/ <i/orc delle strade Jerratc in re- 
lazione ali' economia politica deìlo 
Stato pag. 2 G 7 

Cap. V, Effelli aitivi del Iras* 

porto celere cd economi- 
co delle merci sull’ incre- 
mento del ben essere so- 
ciale ^ Ì 7-33 

„ VI. Effetto del trasporlo 

celere ed economico dei 
> iaggiatori suirincremen- 
10 (lei ben essere sociale „ 34*3.1 
„ VI!. I.e strade ferrate consi- 
derato dal lato politico „3()-3<) 
yy VUl. Coudizioni particolari 

alla Prussia . . . ,,4o-43 

Sl■ZiO^L TeBZA. 

Costruzione delle strade Jarate a spese 
dello Stato pag. ^-6 

Cap. IX. Molivi I ... § 44"5d 
yy X. Esecuzione pratica ,,54-18 
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Seziohe Qoaetì. 

Costruziona della strada fon ale per so~ 


cietà private pag. a84 

Cip. XI. Cenni prelimioari . § 59<.63 

„ XII. Andamento delle linee 

stradali .... ..Gd-tìe 


,, X111. IsiituzioDe di ana com> 
missione perla gìustisìa 
ammioistratlva nei casi 
concernemi le strade fer* 

rate 

), XIV. Riscatto del foudo'Capi* 

tale. — Condizioni alle 
quali può lo Stato acqui- 
stare lai proprietà della 

» XV. Guadagno ntassiino. — 
Tarili» del prezzodì tras- 
porto. — Uiiìforiniià c 
regolariiàdei trasporto,, -“i-Bo 
„ XVI. Della concorreii/.i ,, 8 i -85 

,, XVll.^ Esclusione di slratle a 

corse contemporanee ,, 8(» 

,, XYllL CouM^rreuu ueircser- 

cisio disile corse su di una 

„ AIA. OfP* capropriiiiiuiie „ 8y 

„ XX. Particolari riguardi e 

privilegi ■•••_„ !>o 

„ XXL Rapporto coll'aminÌDÌ' 

siraxione postale . ,,91-99 

„ XXII. Compensi e sicurtà in 

diversi casi . ., „ loo-iua 

,, XXni. Cintele riguardanti la 


371 

solidità delle compagniee 
la buona condizione delle 
strade • • • • §5 >o3-io5 

Gap. XXIV. Sorveglianza per parte 

del Goveruo . . . „ io<i 

„ XXV. Pubblicità e regolarità 

delle calcolazioni „ 10*^-109 
,, XXVI.CoDtroversiesulla tarilTa 
del trasporti. — Contese 
tra gii azionisti . ,, loO-tii 

„XXV11. Azioni . . . 113-114 

„ XX Vni. Fondo di ri.scrva ,, ti.5 
„ XXIX. iJpila an)mini>tr:izioue 

c suoi dilètti. ,, ii()-ia4 
„ XXX. peli’ aimninistrazione. 

— Adunanza generale.— 
Costiiuziciuo delle nuto- 
ritH ocarkiie amministra- 
tive . . . . „ ia5-i27 

„ XXXI. Amministrs*izione. — 
Direzione. Consiglio di 
tDiininistrazionc. — Im- 
piegati superiori respon- 
sabili. — Impiegati su- 
balterni. — Polizia stra- 
dale ia8-j3.1 

„ XXXII. Residenza deirammi- 
nistraziune. *— Osserva- 
zioni sugli Statuti „ i34-i35 
,, XXXHI. Riassunto ,, i3li-i39 
Tab. 1. Trasporto delle merci. 

„ 11. Trasporto dt'ì viaggiatori. 

Ragguagli rondaitieniali pur confronto 
delle misure, pesi e monete di Prus- 
sia, usate nella Memoria, con quelle 
del nuovo sistema francese. / 
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Armlrt 

li per quella dell' uinidtU 

i 5 1», o li Tr. 

14 (nota) tomo CLXXXT 

5 6 pollici 

3 i (oott) Totale per u»a coniro-apiaa 
58 (nota) Totale per una spina 

4 asse altraversanti 

q5 1 cent, o 3 crat. • no qnarin 

15 (nota) al srerl.er <UI carro 

t paralelltsmo dalla sala 

7 direni 

39 (oola) ei quali altn bisogna 
IO 0,0^ 

IO ebe aaelie cinqiie millimetri 

t( in parte con t^ui eguale saldezta 

33 i 56 o X — “ -a 61 

♦ .4 

ult. (nota) ioecce di rìonirla con una linea 

5 «rà di 

•s 

17 fr. 4>875 per cad. gìor. 

6 QD centimetro per ogni tonnellata 

8 pescr* ir x 17 ” 68 

10 profuodiià a cui passano 

3i (noi») F ^ L. - — 

' ' ■ * «t» 

5 costerebbe olire i centimetri 

11 limitalo alla sola spesa 
Totale . . . chil. 3 i 6 
che «I deblion » tirare 
nè posta l una 

7,{t)0 ZZ galleria ~ rampa 0,70 
5,600 chilog. X ~,v = IO* 


18 

H 

11 

3 

4 

II 


il trasporto delle grandi merranaic 
4.* disse: 39. 9 


Corrige 

per quello deU'uiQÌdiU 
30 O 3t ceilL 

tomo LXXXV 
Co pollici 

Totale per due con4ro>epint 
Totale per due spine 
aste attraversanti 
7 cent, o 3 ceni, e un qua rio 
al vertice del cono 
paraleUisuio delle sale 
diritti 

ai quali ultiini bisogna 

0,030 

che anche a cinque millimetri 
in ogni parte con eguale saidesta 

i 50 o X * 6^ 

in vece di riunirli con una linea 


fr. 4,785 per cad. gior. 
un centesimo per ogni tomi filata 
peserà 4 t* X 17 ti8 
prolòndiiù a cui pescaiin 

costerebbe oltre i ceolesiiiii 1,75 
liimiato alla sola ascesa 
Totale . . . rhil. 319. 
che si ilehhano tirare 
nè poste l'una 

I ZI galleria ZI rampa o.oi 1 

5.G600 chilog. 106 

il trasporlo delle gravi mercautic 
4.* classe ZI »7. 9 
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